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ПОБЕД 

Сорок лет назад, 14 января 1944 года 
войска Ленинградского и Волховского 
фронтов при поддержке Балтийского фло- 
та начали мощное наступление, нанесли 
поражение фашистской группе армий «Се- 
вер» и отбросили противника на сотни 
километров. Героический Ленинград окон- 
чательно сбросил блокаду, длившуюся 
900 дней. Это наступление стало провоз- 
вестником тех решающих сражений и 
побед, которые предопределили неминуе- 
мый и близкий крах фашистской Германии. 

В январе — марте 1944 года гигантское 
сражение на Правобережной Украине 
завершилось освобождением этой тер- 
ритории и части Молдавии от фашистских 
захватчиков. В апреле — мае от врага был 
очищен Крым. В июне началась и в июле 
победоносно завершилась Белорусская 
операция, одна из крупнейших в Великой 
Отечественной войне, в результате кото- 
рой была полностью освобождена Бело- 
руссия, а линия фронта отодвинулась еще 
на 600 километров на запад. В августе 
блистательно проведенная стратегическая 
операция, известная под названием Ясско- 
Кишиневской, привела к полному осво- 
бождению Молдавии и выводу Румынии 
из войны на стороне гитлеровской Гер- 
мании. Усилиями войск Карельского фрон- 
та, кораблей и частей Северного флота бы- 
ли разгромлены фашистские войска, 
освобождены порт Петсамо (Печенга) и 
все захваченные врагом на этом участке 
территории Советского Севера. 

Победы Советской Армии в 1944 году 
имели огромное военно-политическое 
значение. Была полностью освобождена от 
вражеской оккупации территория СССР 
от Баренцева моря до Черного. Коренным 
образом изменилась обстановка в Восточ- 
ной Европе. Гитлеровская Германия лиши- 
лась почти всех своих союзников и оказа- 
лась в полной политической изоляции. 

Публикуемые здесь снимки отражают 
главные черты 1944 года: освобождение 
советских городов, победоносное наступ- 
ление, радость встречи армии-освободи- 
тельницы, принесшей мир Европе. 


^ Минск в день освобождения. Июль 1944 
годе. 

Фото М. Савина 

Бои по уничтожению Ясско-Иншнневской 
группировки противника. 2-й Украинский 
фронт. Август 1944 года. 

Фото М. Трахмана 

іг На пути к Одессе. 3-й Украинский фронт. 
Апрель 1944 года. 

Фото О. Ландер 

А Жители Софии восторженно встречают 
советские войска. Сентябрь 1944 года. 

Фото Е. Халдея 

Снимки — из архива Фотохроники ТАСС 



Счастливого пути, 1984-0 ! 
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Время вывело нвс на новую дорогу, 
имя которой — год 1984-й. Впрочем, эта 
дорога не вдруг началась, она — про- 
должение той, по которой мы двигались 
прежде. И вехи на ней мы наметили се- 
бе давно, но теперь они стали ближе, а 
потому зримее. 

Да, совсем уже недалеко рубежи чет- 
вертого года пятилетки. И нам предстоит 
решительно продвинуться по трудному и 
единственно верному пути интенсивного 
развития всей нашей социалистической 
экономики, неотъемлемой частью кото- 
рой является, как определил его 
В. И. Ленин, автомобильное дело. А для 
всех, кто к нему причастен, нынешний 
год — юбилейный: свой отсчет автомо- 
билизация в нашей стране ведет с того 
праздничного ноябрьского дня 1924 го- 
да, когда первые красные АМО выехали 
из заводских ворот, уверенно возвестив 
о рождении новой отрасли молодой ин- 
дустрии Страны Советов. 

Мы вспомним то время, глянув в про- 
шлое с нынешних высот. В наши дни ни- 
кого уже не удивляют миллионные «ти- 
ражи» советских грузовиков и легковых 
автомобилей, хорошо известных теперь 
во всем мире. И в новом году, отмечая 
60-летие отечественного автомобилест- 
роения, мы будем говорить о том но- 
вом, что ждет нас в 1984-м. О реконст- 
рукции автогигантов ЗИЛа и ГАЗа, ко- 
торая, позволит этим «патриархам» от- 
расли перейти на выпуск современней- 
ших дизельных машин. О рождающемся 
заново ''автозаводе имени Ленинского 
комсомола, где будет внедряться гибкая 
технология производства, отвечающая 
строгим мировым стандартам и открыва- 
ющая новые возможности для повыше- 
ния качества машин. Мы не упустим слу- 
чая поговорить о новинках легкового ав- 
томобилестроения, в частности о пе- 
реднеприводной модели ВАЗ — 2108. 

А у профессионалов, привыкших дер- 
жать в руках руль более мощных ма- 
шин, свои новогодние темы для разгово- 
ра; «Урал — 5557» и МАЗ — 5429, жодин- 
ский богатырь БелАЗ — 7421. Но как ни 
различны эти машины, все они — с мар- 
кой «Сделано в СССР», все ведут свою 
родословную от тех первых АМО. 

Сегодня, однако, особенно важно не 
только «на чем возить», но и «как во- 
зить». У автотранспортников 1984 год 
должен стать годом коренного повыше- 
ния эффективности и производительно- 
сти работы автомобилей, дальнейшей 
централизации перевозок. Предстоит 
еще пристальнее присмотреться к тому, 
где и что мы пока теряем. И по-хозяй- 
ски подумать; почему теряем? Борьба 
за эффективность автомобильных рей- 
сов — это борьба за экономию каждо- 
го литра топлива, борьба с бесхозяйст- 
венностью, с приписками, с разгильдяй- 
ством, Это борьба за дисциплину, к ко- 
торой призывает нас партия. 

Думая, каким будет 1984 год, мы меч- 


таем о том, чтобы он был годом мира. 
Мы верим в это. Мы боремся за это. 
Нашу веру питает память о тех, кто шел 
к победе в Великой Отечественной и 
благодаря кому мьг будем отмечать в 
новом году 40-летие освобождения Бе- 
лоруссии, Прибалтики, Украины... Немало 
цветов положат люди к могилам павших, 
чья память взывает не только к прошло- 
му, но и к будущему; это не должно 
повториться. 

Нашу веру в мир на земле питает и 
наша решимость этот мир отстоять. От- 
стоять своей убежденностью, знаниями, 
преданностью Родине, готовностью за- 
щитить ее от любой угрозы. И потому 
будет крепнуть наше оборонное Обще- 
ство ДОСААФ, пополняясь тысячами но- 
вых членов, новых активистов, обогаща- 
ясь современными средствами обучения 
и методами работы. Вспомним; только в 
минувшем году вступило в строй более 
20 зданий автошкол, сооруженных по по- 
следним проектам и добротно оснащен- 
ных оборудованием. В их числе автомо- 
бильные школы в г. Брежневе (Татарская 
АССР) и Свободном (Амурская область), 
в Чангинке (Мордовская АССР) и Толь- 
ятти; объединенные технические школы 
в Кирове и Магадане, Томске и Усть-Ка- 
меногорске, других больших и малых го- 
родах. 

А в 1984 году ДОСААФ откроет 
новые учебные центры и Дома военно- 
технической подготовки, где юноши смо- 
гут получить уроки мужества и патрио- 
тизма, уроки профессионального мас- 
терства, необходимые в армейской и 
гражданской жизни. Конечно же, здесь, 
в стенах школ ДОСААФ, молодежь най- 
дет и все, что нужно для физической за- 
калки, для приобщения к техническим 
видам спорта. Ушедший год вписал яр- 
кую спартакиадную страницу в их исто- 
рию. Но некогда остывать моторам мо- 
тоциклов и багги, гоночных автомобилей 
и их младших братьев — картов. Честь 
победителям минувших состязаний, но 
мы будем ждать, что блеснут новые име- 
на; на гаревых дорожках, на коварных 


За нашу Советскую Родину! 
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кроссовых трассах и бетонных панцирях 
гоночных «колец»... 

Со многими надеждами смотрим мы 
на только еще тронутый календарь. Есть 
среди них и такие, о которых говорим со 
вздохом, ибо переходят они из года в 
год, так и не сбываясь до конца. На- 
пример, заветная мечта автомобили- 
стов об идеальном автосервисе, о зап- 
частях, гаражах, стоянках. А поскольку 
владельцев машин все больше (и пре- 
красно, что так растет уровень нашей 
жизниі), значит все больше заинтересо- 
ванных во всем этом людей. И давайте, 
товарищи автолюбители, с доверием от- 
несемся к новому году; проектируются 
заводы по восстановлению изношенных 
узлов и деталей, на помощь автомобиле- 
строителям приходят предприятия дру- 
гих отраслей, которые начнут или увели- 
чат выпуск запчастей и всевозможных 
сопутствующих товаров. Ведь эти товары 
не случайно называются товарами на- 
родного потребления — им у нас а стра- 
не сегодня особое внимание. 

Конечно, появятся новые километ- 
ры отличных дорог, которых ждут и 
автолюбители и водители-профессиона- 
лы. Только будем помнить, что все мы 
равны на этих дорогах, равны перед Пра- 
вилами, обязывающими действовать так, 
а не иначе; перед этическими нормами, 
нормами взаимоотношений, этики за ру- 
лем. И если спрос за соблюдение Пра- 
вил стал суровее, то это тоже веление 
времени, а суровость обращена лишь 
к тем, кто не уважает дорожных зако- 
нов. Поэтому пусть в новом году осу- 
ществится еще одна водительская мечта: 
чтобы встречи с работниками ГАИ носи- 
ли исключительно приятный характер. 

И раз мы повели разговор о ближай- 
ших делах, то давайте поделимся и ре- 
дакционными замыслами, что тоже при- 
нято в Новый год. 

Постараемся, чтобы журнал был инте- 
ресен и полезен каждому, кто любит ав- 
томобиль, мотоцикл. Будем рассказывать 
обо всех значительных событиях в «ав- 
томобильной жизни», контуры которых 
обозначили на этой странице. Вместе с 
вами перелистаем страницы истории и 
заглянем в завтрашний день автомобиле- 
строения. Представим вам на суд сове- 
ты и «секреты», чем, может быть, 
и вы захотите поделиться с коллегами. 
Вы сможете прочесть о делах школ и 
клубов ДОСААФ и их проблемах. Мы 
дадим вам возможность «побывать» на 
самых интересных соревнованиях по ав- 
то- и мотоспорту. Ведущие специалисты 
ответят на вопросы, которые вы задади- 
те в своих письмах. Ну а осуществить 
свои планы редакция рассчитывает с ак- 
тивной вашей помощью. Одним словом, 
мы хотим, чтобы в новом году связи 
журнала с читателями стали еще проч- 
нее и плодотворнее. 

С новым годом вас, друзьяі Счастли- 
вых вам дорог! 
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ОТКРЫВАЯ 

КАЛЕНДАРЬ 


На атиж страница! мы 
продолжаам раагоаор 
е тем, что принасат 
1М4 гад аатамабнли- 
стам. и ярадастааляам 


нам радиеллагни журна* 
ла — иомпатантным 
спацмалистам а рааиыж 
ебластаі аатомабильна- 
го дала. 



И. БАЛАБАЙ, начальник 
Главного автомобильного управлаииа 
Мннистарства обороны СССР, 
гаиарал-полиовиии 

В минувшем году советский народ вместо с 
Вооруженными Силами отметил 40-латиа 
побад наших аейск в таких крупнейших сража- 
ннах Валиной Оточастванной войны, как 
Сталинградская и Курская битяы. В 1983 году 
у воанных автомобилистов была аща одна 
памятная дата — 40-лятиа создания органов 
автомобильной службы. 

Юбилейный для нас год был годом даль* 
найшаго укрепления матариально-тахнича- 
ской базы. Мы продолжали успешно решать 
задачи повышения готовности военной авто- 
мобильной тахники, выполняли задания партии 
и правительства по оказанию помощи народ- 
ному хозяйству, прежде всего в уборка 
урожая. 


Календарь нового, 1984 года напоминает 
нам о 40-лятии целого ряда решающих побад, 
одержанных Советской Армией я ходе Вели- 
кой Отечественной войны, я том число — о 
полном изгнании врага с тярриторин нашей 
Родины. Эти события для нас на только 
героическое прошлое. Они и прадупрожданио 
тем агрессивным силам на запада во глава с 
американским империализмом, которые все 
больше обостряют международную обста- 
новку. 

Угроза, исходящая от стрян— участниц аг- 
рессивных блоков, обязывает советских вои- 
нов, и а их числа автомобилистов, поддержи- 
вать технику в постоянной готовности к боево- 
му использованию. На зто и будут направлены 
главные наши усилия в наступившем году. 
Разумеется, зто определяет и более серьез- 
ные требования к учебным организациям 
ДОСААФ, готовящим для армии значитель- 
ную часть водителей и маханикоя-водиталай 
автомобилей, другой специальной тахники. 

Вооруженные Силы сейчас как никогда на- 
сыщены автомобилями, совраманными транс- 
портными срадствами. Для управления ими 
нужны люди грамотныя, политически зрелые 
и физически развитые. Именно такого попол- 
нения ждем мы в 1984 году от автомобиль- 
ных и технических школ добровольного обо- 
ронного Общества, которое считаем верным 
резервом Вооруженных Сил. 

Советский народ дает своим армии и флоту 
вся необходимое для обаспячания безопасно- 
сти нашей страны и ее союзников, для обуз- 
дания агрессоров. Желаю читателям «За 
рулам» в наступившем году здоровья, счастья 
и успешной работы по укреплению оборонно- 
го могущества нашей социалистической Ро- 
дины. 



В. коломников, 

аамаститаль министра 
автомобильной промышленности СССР, 
генеральный директор 
проиаводстаеииого объединение 
яМосиаичв 

Наша объадинание готовится к производству 
принципиально нового автомобиля «Москвич». 
Для рашания «той задачи на головном пред- 
приятии, автозавода имени Ленинского ком- 
сомола (АЛЗК) должны быть введены в строй 
новые корпуса, самое совраманноа тяхноло- 
гичаскоа оборудования. Прадложания Соаятв 
Министров СССР о создании на АЗЛК таких 
производственных мощностей, одобренные в 
апреле минувшаго года на заседании Полит- 
бюро ЦК КПСС, являются для нас сегодня ге- 
неральной программой деятельности на 
ближайшие годы. 


19В2-Й был стартовым, годом оценки воз- 
можностей и уточнения планов, 198Э-Й принес 
рашанна принципиальных вопросов, коніша- 
тизировал оснояныа направления работ. 
1984-й является определяющим. Коллективу 
объединения предстоят двенадцать месяцев 
напряженного труда: строительство новых 
корпусов, комплектация и получения обору- 
дования, рашениа сложных сопутствующих 
проблем. Нас обязываат к атому внимание 
партии и правитальства, ярким евндатальством 
которого стала состоявшаяся 13 сентября 
1983 года встреча с коллективом предприя- 
тия члена Политбюро ЦК КПСС, Прадседатялв 
Совета Министров СССР Н. А. Тихонова. 

Проект реконструкции АЗЛК предусматри- 
вает создание производства принципиально 
нового характера, на имевшего працадантов 
в нашем автомобилестроении. Я имею а виду 
системы с использованием программируемых 
роботов, системы, обладающие технологиче- 
ской гибкостью, которые позволят в будущем 
безостановочно осваивать производство новых 
моделей и модификаций. Вся вто сулит нема- 
лый вкономичаский аффект. Но дало не 
только а нам, безусловно, выиграет и потреби- 
тель, поскольку сократятся сроки усовер- 
шенствования автомобилей. 

Освоение новой модели потребует кача- 
ственио нового уровня технологической и 
производственной дисциплины, а вто значит, 
что наряду с технической реконструкцией 
необходима также известная психологическая 
перестройка в коллектива. 

Задачи, которые я нвзввл, сложны, но в то 
же время почетны. Их успашноа выполнанна 
в наступившем году заложит производствен- 
ную основу для выпуска нового «Москвича». 



■. ПИСКАРІВ, 

иачальимк Главного гправланиа 
ГАИ МВД СССР, 
ганарвл-майор милиции 


Вступая в Новый год, принято оглядываться 
НВ год минувший, на то, что сделано, паражи- 
то. Следуя традиции, хочу отметить, что в 
страна продолжала соіаршенствоваться госу- 
дарственная система мор обеспечения базо- 
пвсности движения. В первую очередь усилия 
направлялись на повышанна дисциплины, 
порядка и организованности во асах званьях 
транспортного хозяйства, как того требуют 
от нас решения XXVI съявда партии, ноябрь- 
ского (1982 г.) и июньского (19ВЗ г.) Плену- 
моа ЦК КПСС. Акцент при атом делался 
на профилактическую работу напосрадствеи- 
но в трудовых коллективах, роль которых 
сегодня, как известно, значительно возросла. 

В прошедшем году, в частности, большое 
аниманиа удалялось контролю за тахнича- 
ским состоянием транспортных средств, 
соворшанствованню организации движения, 
улучшению взаимоотиошаний между всеми 
его участниками, белая наступательно и 
яффактиано, чем прежде, велась, на наш 
взгляд, пропаганда Правил и необходимости 
их неукоснитольноге соблюдения каждым 
водителем и пешеходом. В втом важном 
деля вся более замятия роль средств массовой 
информации, в том числя журнала «За 
рулам». 

С 1 сантября 1983 года, как вы знаете, 
вступил в действие Указ Президиума Вер- 
ховного Совета СССР «Об администра- 
тивной ответственности ха нарушения правил 
дорожного движения». Окенчатяльиыа выво- 
ды о практика примвнания втого единого 
для всей страны ваконодатяльного акта 
делать аща рано, в то же время ужа первыя 
месяцы показали аго вффяктианость в борьба 
с нарушителями Правил. 

В і^щам, было сделано немало, однако 
мы ня обольщаемся и на считаем, что прошед- 
ший год принес полное удовлетворение, 
если говорить и о формах, и о результатах 
нашай работы. Многое ещо предстоит. 
Таи, в наступившем году мы ввядом в строй 
системы автоматизированного управления 
дорожным движением в Рига, Еревана и 
Кишинева. Кроме того, в городах вообще 
появится больше необходимой водителям 
информации, 

С 1 января начал действовать и новый 
государственный стандарт, устанавливающий 
требоваиня безопасности к техническому 
состоянию автомобилей и методы их провар- 
ки. В связи с втим внасоиы изманания в 27-ю 
главу правил движяння. С 1 июля измяинтся 
существующий порядок приема вкзаманоа 
по практическому вождению. Они теперь 
будут проводиться на автодрома и в условиях 
интенсивного транспортного потока. А к концу 
года будет закончана выдача новых води- 
тельских удостоверений. 

Мы варим, что яса вти меры послужат 
повышению безопасности движения, помогут 
и лашаходам и водителям избегать напрад- 
виданных конфликтоя и, там более, дорожных 
происшествий и их посладствий. 

От лица всях работиккоя Госавтоинслакции 
страны желаю читателям журнала доброго 
здоровья, личного счастья, порядка и высо- 
кой культуры на наших улицах и дорогах. 




А. ІИННИК, 
началкиим Упраалаиия 
тахлмчасииж и аоамно-прилладиыі 
аидеа спорта ЦК ДОСААФ СССР 

Ккждый р«а, істрвти* Нокый год, мкі с 
•алноииам ждом, камио успаки принесут а 
очарадном саюна со асасоюаиых и мажду* 
народных арен наши спортсмены. Это аолну- 



п. ІАДЕНКОІ, 

дироитер иаучно>мсслодеааталксиого 
института шинной промышлоииости, 
Горой Социалистичосиого Труда 



Н. СЛАДКОІСКИЯ, 
иачальиин Ісосоюаиого 
лромышлониого объадиноиия 
аСоюааатотаіобслужиааниаа 
Министерства автомобилкиой 
промышленности СССР 

Пестоаниый рост ларха личных аатомоби- 
лей — отрадный факт, саидетальстаующий о 
реете благосостоаниа соаотскнх людей. В то 


ат траноров, самих гонщиков и, ионачно, 
миллионы локлонникоа технических и военно- 
прикладных сореаноааний, снискавших в наш 
век научно-технического прогросса набыва- 
лую лолуларностк. Любав лебеда, любах 
упорным трудом добытаа модалк — радостк 
на толкко гонщика, его наставника, но и 
огромной армии хрителай. Это, а конца 
концов, спортивный престиж нашей Годины, 
советского фиакулктурного и спертивнего 
даижонив, Поатому а новом году ііхіми силы 
будут направлены на то, чтобы было лоболк- 
ше таких побад, которые бы побудили 
прийти в клубы и секции будущих Кадыро- 
вых, самородоаых, моисеевых, иаааиоаых. 

Мы ждем аолотой страды на ладоаых 
траках от наших мастеров анмиего спидвеа, 
которые, лрвмо скажем, в прошлогоднем 
командном чемпионата мира, убамканные 
былыми успехами, доаолкстаовалнск более 
чем скромными рааулктатами. Надаемсв на 
раллистов, мотокроссманоа, мастереа слид- 
аав и прадставиталай других моторніих видов 
спорта, на их достойное выступление а кубках 
дружбы социалистических стран, а других 
отаатствонных соравнованивх. Убежден, что 
они порадуют успехами, и хочу наремнитк, 
что медали можно аавоааатк толкио на осно- 
ва самой серкааной фиаической, аолавой, 
слациалкной лодготоани. Кстати, на ато а 


наступившем году будет обращено особое 
внимание а хода тренировочного процесса, в 
планах аослитаталкной работы. 

Сегоднв наиамаримо возрос общий уро- 
аанк моторных видов спорта и победа а них 
достанатсв а трудной борнба. Конечно, 
длв «того нужна и надажнав техника. И мы 
будем лрилагатк аса усилив к тому, чтобы 
побудитк прадлриатив аатомобнлкной и мо- 
тоциклетной промышленности учитыватк нуж- 
ды спорта. Давнанкко ждем мы от них 
конкурентоспособную технйі», не уступаю- 
щую лучшим аарубажным обраацам. Конст- 
рукторы, инженеры, аса соадаталм машин 
аще а болкшом долгу парад нашим авто- 
мотоспортом. 

В конце прошлого года подведены итоги 
VI М летней Спартакиады народов СССР. 
Они окааалиск ебнадаживающими. Не год 
1Р84-Й на будет спокойным. На аа горами 
сладующаа, IX Спартакиада. Наступающий 
спортивный ееаон — важный атал подготов- 
ки к най. Мы всегда рассматривали спар- 
такиады как силкный стимул длв раааитив 
массового спорта, и IX Спартакиада будет 
важным аталом на атом пути. 

Всем спортсменам, всем наставникам, асам 
поклонникам технических и военно-приклад- 
ных соревнований желаю крепкого спортив- 
ного адоровкві 


На лротажании всей истории автвмобила 
шины всегда аыаывали повышенный интерес 
у автомобилистов, а их число, конечно, и у 
автолюбителей. Думаю, что интерес атот не 
угаснет и в будущем. Хочу поатому скааатк 
носиелкко слов о том вклада в раавитиа шин 
длв легковых автомобилей, который предсто- 
ит сделатк нашему институту а наступившем 
году. 

Длв нас 1984 год анаманатолен прежде все- 
го том, что ао»астат производство раарабо- 
таннкіх НИИШПом новых шин серии вВОв 
радналкиоге типа с моталлокордом в бракере 
длв выпускаемых ныне ВАЭом, АЗЛК и «Ижма- 
шем» легковых автомобилей. Эти покрышки 
имеют прогрессивную конструкцию, облада- 
ют высокой ходиместкю (но менее 10 тыевч 
километров), обеспечивают акономию топлива 
по сравнению е имеющими диагоналкиоо стро- 
ение. Шины серии «ВО» иагетовлаютса в Мо- 
сква, Бобруйске и Чимкента. Топорк к атим 
заводам лодключитсв четвертый, в Белой Цер- 
кви. Таким ебрааом, объем проиааодктва тех 
шин, которых ждут автолюбители, суще- 
ственно возрастет и достигнет а 1984 году 
9,3 миллиона против 4,1 миллиона в 1983 го- 
ду, как видите, ато ЗО-процантнаа прибавка. 


Что же касаотсв порспоктианых работ по 
шинам длв легковых автомобилей, то важней- 
шей задачей, которую предстоит рошити в 
1984 году, станет изготовление опытных 
партий новой серин длв лараднаприводных 
«жигулей», «москвичей» и «запорожцев». 
Это радиалкные покрышки серии «70» с матал- 
локордным бракером, имеющие немалые 
преимущества перед моделвми, выпуеиаамы- 
ми сегоднв. Они на 15—20% долгоаачнаа 
(ходимостк их 90—40 тыевч километров), на 
10% легча и, кроме того, оказывают ощутимо 
менкшао сопротивление качанию, а ато — 
снижение расхода топлива на 3 — 9%. Их кон- 
струкциа и новый рисунок протектора способ- 
ствуют повышению беаопасности движении, 
обеспечивав лучшее сцепление е мокрым 
или сколкзиим дорожным покрытием. И, что 
немаловажно, при внимателкном ухода они 
сохранвют по манкшей мара на 50% рамонто- 
пригодностк. 

Нам прнатно, что усилив, прилагаемые нами 
совместное коллективами аааодов, в еоадании 
современных шин длв легковых автомобилей 
могут оцонитк миллионы их владелкцав, 
которым мы желаем аатомобилкных успехов 
и счасткв в новом году. 


же арами он требует решении многих проб- 
лем. Главные задачи, стовщна перед ота- 
частваннкім автосервисом, сформулированы 
в «Основных направленних акономнчаского 
и соцналкиого раавитиа СССР на 1981—1985 
годы и на период до 1990 года». В атой и 
следующей пвтилатках предстоит соадатк 
условии длв достаточного производства аа- 
пасных частой к транспортным средствам, 
принадлежащим насаланию, сущастаонно по- 
выснтк качество, кулктуру аылолнаииа аака- 
аоа, расширитк сеты СТО, 

8 наступившем 1984 году все автоааводы 
будут наращиаатк выпуск запасных частей, 
и в первую очарадк тех, что находвтса пока 
в раариде дефицитных. Будет продолжена 
подготовка к строиталвстау заводов по вос- 
становлению агрегатов, узлов и деталей длв 
нндивидуалкных автомобилей. Уже сейчас в 
некоторых САЦ и на крупных СТО организо- 
ваны цахн и участки аосстаноаителкного 
ремонта. 

Развитие сети СТО идет разными путами: 
стровтса новые крупные прадпривтив, соору- 
жаютсв аакупаамкіа а странах СЭ8 комплек- 
тные станции, длв нужд автосервисе ракон- 
струируютсв нежилые помащаниа, передава- 
емые мастными органами. Во многих обла- 
ствх и районах страны прадпривтив аато- 
тахобслуживанив ужа способны удовлетво- 
ритк запросы асах местных автолюбителей. 
Но из-аа того, что болишинство лрадпочитаат 
обращатксв на СТО весной и летом, происхо- 


дит соаоинав порагруака. Нередко именно 
она порождает жалобы на нерасторопиоств 
автосервиса и иааысоиоа качество выполи ве- 
мых работ. Так что, полкзувск случаем, 
обращаюск к читателем игарнала с пожелани- 
ем: а новом году выбиратк арамв длв 
посащанив станций, когда они не страдают 
от перегрузки. Это а ваших же интересах. 

Важным направлением совершенствованив 
автосервиса в 1984 году станат повышенна 
качества и объема выполнвамых услуг. Мы 
хорошо анаам, что но всегда клиент остает- 
св доволен работой СТО, Причин здаск на- 
сколкко. Дефицит определенных запасных ча- 
стей и аксплуатационных материалов, уста- 
ревшее оборудование на рвда продпривтий 
и т. п. Но, пожалуй, сама» главна» — 
недостаточна» квалификацив и сознаталк- 
ностк некоторых работников нашей службы. 
Это, так сказатк, насладив недавнего периода 
становланна, когда на хватало подготовлен- 
ных кадров. 

Ныне основу болаа чем стотыевчной армии 
срациалистов автосервиса составлвют грамот- 
ные слесари, мастара и администраторы, 
добросовестно аыполнвющиа свои обвзанно- 
сти. 

Поздравлвв читателей «За рулам» с Новым 
годом, хотел бы, чтобы они ощутили 
разулктаты тех усилий, которые прадприни- 
маютс» длв улучшанив работы службы авто- 
сервиса. 
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к 40-ЛЕТИЮ ПОЛНОГО СНЯТИЯ 
БЛОКАДЫ ЛЕНИНГРАДА 



По Дороге ЖИЗНИ 

— Когда объявили войну, собрали нас, 
колхозных шоферов, а Ровно. Вроде бы, на 
обучение. Да какая там учебаі Тут же я кузова 
погрузили пехотинцев и отправили на фронт. 
С этими необстрелянными юнцами мы и по- 
пали в окружение. Машины пришлось взор- 
вать. Из окружения вышла нас буквально 
горсточка. 

Трофим Анисимович Настич вспоминает, и 
по всему чувствуется, как тяжело ему это 
дается. 

Потом был Абакан, формирование отдель- 
ного автотранспортного батальона, с которым 
он в январе 1 942 года прибыл на Дорогу жиз- 
ни спасать голодающий Ленинград. Это была 
труднейшая из труднейших работа. 

Однажды посреди Ладожского озера у него 
кончился бензин. Лед ломался. Дорога пере- 
носилась от него асе дальше в сторону, а бро- 
сить машину Настич не хотел, да и не имел 
права. Двое суток он «дрейфовал» без бензина 
и без куска хлеба. На третьи ему, уже не дви- 
гавшему пальцами, вдруг стало удивительно 
тепло. Он лег грудью на баранку, решил чуть- 
чуть вздремнуть. 

Спас Трофима Анисимовича командир роты, 
который совершенно случайно в предутрен- 
нем тумане разглядел бездыханный автомо- 
биль далеко в стороне от трассы. Ротный дал 
ему маленький теплый кусок сухаря и сахара. 
«Больше тебе для начала нельзя». 

Осенью 1942 года лед на озере еще не ок- 
реп, но машины уже пошли. Первой же 
ночью Настич влетел в полынью. «Левее 
бери», — сказала ему регулировщица. Он от 
усталости не сориентировался и взял влево, но 
по своей руке... Тяжелые автомобили уходят 
под воду, как камень. Не минуты — секунды 
решали, жить ему еще или нет. Настич все 
же успел вытолкнуть из кабины уснувшего 
было солдата и сам выскочил на крыло. При 
этом, конечно, «искупался», но отметил, что 
солдатское счастье вновь ему улыбнулось. 
Потом Трофим Анисимович со своим ЗИС — 5 
прошел по дорогам Польши, Чехословакии, 
Германии и закончил военную службу в Бер- 
лине. 

ісНеженка» 

У меня а руках пропуск № 23396 «на право 
прохода по городу Ленинграду с 24 до 4 часов 
утра». Он выдан в 1942 году Зинаиде Петровне 
Дубровиной. Тогда она после боев в ополчении 
получила назначение парторгом в госпиталь 
№ 282. Работы было много не только у хирур- 
гов. И ей, молоденькому старшему лейте- 
нанту, приходилось трудиться и днем, и ночью. 
В этом госпитале лучшим своим товарищам 
Зинаида Петровна дала 73 рекомендации в 
партию. А за рекомендациями к ней обраща- 
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К началу 1944 года положание Ленин- 
града уже ИИ в чем не напоминало страш- 
ные дни полной блокады. Каи ни узка была 
брешь, пробитая в кольце окружения 
советскими войсками в 1943 году, осаж- 
денный город получил надежную связь со 
страной. По вновь проложенной железной 
дороге, по автомобильным и воздушным 
путям в Ленинград непрерывно шли грузы. 

14 января 1944 года началось новое 
наступление советскик войск, приведшее 
и полному снятию блокады героического 
Ленинграда. , 

Но в памяти жителей города никогда 
не изгладятся холодные, голодные дни и 
ночи зимы 1941 — 1943 гг. Не забудут 
ленинградцы и героев Ладоги — военных 
аатом^илистов, дорожников, чьим без- 
заветным мужеством была создана ле- 
гендарная ледовая трасса, с которой бы- 


ли связаны жизнь ленинградцев, бое- 
способность войск фронта, их неодолимая 
вера в победу над врагом. 

Военные автомобилисты вместе с мо- 
ряками военной флотилии с сентября 
1941 года по март 1943 года доставили в 
Ленинград через Ладожское озеро 1611 
тысяч тонн грузов и вывезли из осажден- 
ного города на Большую землю около 
1376 тысяч человек, главным образом 
детей, женщин, стариков. 

Минули годы. Но вновь и вновь приез- 
жают фронтовики на Ладогу, чтобы 
встретиться с однополчанами, поклонить- 
ся памяти тех, кого сегодня нет с нами. 

Этот рассказ — о ветеранах 18-й Бара- 
новичской Краснознаменной ордена Ку- 
тузова II степени автомобильной брига- 
ды, начинавших свой путь на Ладоге и 
встретившихся спустя сорок лет. 


ВСТРЕТИЛИСЬ НА ЛАДОГЕ 


лись потому, что уважали за частность и муже- 
ство. 

Год спустя капитана Дубровину направили 
замполитом во второй батальон полка, во- 
шедшего позже в 18-ю автомобильную брига- 
ду. Крещенные фашистскими пулями и снаря- 
дами водители встретили ее неласково. «Мы 
часто под машинами ночуем, а ей, неженке, 
землянку, небось, подавай...» Но когда узнали, 
что эта хрупкая женщина, «неженка», пережи- 
ла ленинградскую блокаду, круто изменили 
к ней отношение. 

Вместе с ними Зинаида Петровна прошла 
до конца войны, И подрывалась на минах, и 
горела я машине... 

В Берлине, обнимая на прощанье своих 
суровых «мужиков», она у многих из них виде- 
ла на глазах слезы. 

Мастер на все руки 

Так говорили те, кто знал одного из лучших 
ремонтников Макара Васильевича Чередника. 
Буквально из ничего собирали они с напар.^и- 
ком старые, разбитые машины. В походной 
кузнице переклепывали искалеченные вдре- 
безги узлы и детали » сварки не было. 

С кузницей — тоже история: где взять 
древесный уголь? Пилили бревна, складывали 
их шалашиком а заранее выкопанную яму, 
закидывали землей и ветвями. Над ними по- 
смеивались: «Шаманят чего-то». А они жгли 
бревна, по трое суток дежурили у ямы посмен- 
но. НаконеЦ|ЛОмом пробивали дыру в земле: 
если не идет газ — готов древесный уголь. 
Его и использовали в горне. Вот только искры 
здорово летели, слепили, мешали работать. 

По этим мирным, но все-таки опаленным 
огнем воронкам товарищи и почтальоны всег- 
да могли найти Макара Чередника и его по- 
мощника, пропахших горячим металлом, 
обожженным деревом и землей. 

Сын полка 

Володю Шульженко, 15-летнего сына полка, 
война как будто бы пощадила. Он живым 
и невредимым вернулся домой. Но, видимо, 
уж слишком тяжелыми оказались испытания, 
выпавшие на долю мальчишки. И через не- 
сколько лет война напомнила о себе: отказали 
ноги. 

Пять долгих лет Шульженко лежал без дви- 
жения. Крепкое его іело, без устали помогаю- 
щие врачи, любовью спасающая жена не могли 
справиться с недугом. Нет, он не сдавался, он 
в это время удивительно много читал, писал, 
но сил на борьбу — и это уже становилось за- 
метно — оставалось все меньше. Потому что 
даже сильного человека безнадежность мо- 
жет заставить опустить руки. 

...Тогда день начался обычно. Впрочем, 
ничего необычного от наступающих дней 
и ночей Владимир Ильич теперь и не ждал. 
«Соседи, наверное», — машинально отметил 


он про себя, когда раздался звонок в квартиру. 
Потом услышал голос: чужой и в то же время 
удивительно знакомым. 

Сердце среагировало раньше — закололо 
от предчувствия огромной радости. «Госпо- 
ди, — успел подумать он, — это же Колочко». 
Ему захотелось встать, обнять еще в дверях 
боевого своего друга. И Шульженко встал, 
пошел к двери и распахнул ее наотмашь. 

В этот рассказ можно было бы не поверить. 
Но не так давно Владимир Ильич с женой и с 
другом сам приезжал на встречу со своими 
фронтовыми товарищами в Ленинград. 

«Мы все тебе благодарны» 

После демобилизации они разъехались по 
родным местам. Война каждого оторвала от 
любимого дела — надо было снова привыкать 
к мирному труду. Чередник вновь стал 
комбайнером. Шофером — Настич. Дуброви- 
на, бывший замполит, возглавила трест 
«Ленинградодежда». Это по ее идее и при 
ее участии построен в городе на Неве совре- 
менный Дом мод. Разлетелись кто куда бойцы 
автомобильной бригады. Такое трудное и 
напряженное было время, что они потеряли 
друг друга из виду. А разыскал бывших 
однополчан, собрал их вместе комсорг треть- 
его батальона 57-го полка Александр Сидо- 
рович Королев, живущий сегодня в Ульянов- 
ске. Однажды увидел телевизионную пере- 
дачу о встречах фронтовиков, подумал: «А где 
же наши воины-водители?» Так он начал 
поиск. 

Сначала написал заметку в газету «Ульянов- 
ская правда». И уже через несколько дней 
встретился с В. Г. Харитоновым и А. И. Амур- 
ским. Затем Королев сделал более полутора 
тысяч запросов в горвоенкоматы, подал свыше 
трех с половиной тысяч объявлений в област- 
ные, городские и районные газеты. Телеграм- 
мы и объявления оплачивал сам. 

Восемь лет назад состоялась первая встреча 
ветеранов 18-й бригады. На нее прибыло 36 
человек. Потом виделись в Москве и Барано- 
вичах. На седьмую по счету встречу — в Ленин- 
град приехали уже 160 бывших фронтовиков, 
и остановились они в гостинице с символи- 
ческим названием «Мир». Всего же теперь 
известны адреса более чем девятисот вете- 
ранов водителей, живущих в разных районах 
страны. «Мы все тебе очень благодарны за 
то, что помог нам встретиться после долгих 
лет разлуки, повидаться с друзьями», — 
пишут они Александру Сидоровичу. 

Ветераны часто встречаются с ребятами, 
делятся воспоминаниями. Это помогает мо- 
лодежи воспитывать в себе все те лучшие 
качества, черты характера, что были присущи 
и тем, кто на своих плечах принес нам Победу. 

А. КУЧЕРЯВЕНКО, 
морр. газеты «Вечерний Ленинград» 
специально для «За рулем» 

г. Ленинград 






Любая новая легковая машина вызы- 
вает живой интерес у автомобилистов 
еще до начала производства. Короткие 
сообщения в печати, мелькнувшие на 
экране телевизора кадры, просто разго- 
воры «знатоков», естественно, разжига- 
ют любопытство и потребность в досто- 
верной информации. И это понятно: лю- 
ди, связавшие свою жизнь с автомоби- 
лем, хотят знать, что заводы готовят, 
так сказать, на завтра, на послезавтра. 

Не стал исключением и ВАЗ — 2108 — 
так называется перспективная модель 
Волжского автомобильного завода. Ко- 
ротко расскажем о ней, сразу оговорив- 
шись, что сегодня представим читателям 
информацию, которую можно дать до 
того, как машина пойдет в серию', а бо- 
лее подробный разговор — впереди. 

Официально о подготовке к выпуску 
в Тольятти новой модели сказал в своем 
выступлении на XXVI съезде КПСС в 
феврале 1981 года министр автомобиль- 
ной промышленности В. Н. Поляков. Он 
сообщил, что в одиннадцатой пятилетке 
на ВАЗе будет создан автомобиль с пе- 
редними ведущими колесами. Можно 
добавить, что техническое задание на 
новое семейство автомобилей, куда вхо- 
дит ВАЗ — 2108, утвердили еще в начале 
1978 года. Оно предусматривало разра- 
ботку полностью новой машины, не свя- 
занной преемственностью по конструк- 
ции и технологии с выпускаемыми в на- 
стоящее время «жигулями». ВАЗ — 2108 
станет базовым в новом поколении мо- 
делей Волжского автомобильного завода 
и воплотит в себе современные техниче- 
ские решения. 

Двигатель, объединенный с трансмис- 
сией в компактный блок, расположен 
поперек машины и приводит передние, 
а не задние колеса. Кузов у этого пяти- 
местного автомобиля трехдверный и не 
трехобъемный, как у нынешних «жигу- 
лей», а двухобъемный, то есть без вы- 
ступающего багажника и с дверцей-лю- 
ком в задней, наклонной стенке. ВАЗ — 
2108 немного короче ВАЗ — 21011. 

Переднеприводная компоновка позво- 
лила сделать машину компактней и лег- 
че, чем хорошо известные модели ВАЗ, 
при тех же внутренних объемах салона и 
уровне комфортабельности. В частности, 
она на 50 — 60 кг легче ВАЗ — 21011. 

ВАЗ — 2108 оснащен совершенно но- 
вым современным двигателем, еще 
более экономичным и долговечным, чем 
его предшественники. Намечено выпус- 
кать его в трех основных разновиднос- 
тях по рабочему объему: 1200, 1300 и 
1500 см^. В общем, машина будет отно- 
ситься к тому же классу, что ВАЗ — 2101, 
ВАЗ— 21011 и ВАЗ— 2103. 


НОВОЕ ПОКОЛЕНИЕ «ЖИГУЛЕЙ» 



Испытания опытного образца «Жигулей» 
нового поколения на трене ВАЗа. 

Фото Ю. Белозерова (ТАСС) 


Основные особенности в механиче- 
ской части новой модели: зубчатый ре- 
мень в качестве привода распредели- 
тельного вала, пятиступенчатая коробка 
передач, реечный рулевой механизм, ва- 
куумный усилитель тормозов, а также 
радиальные шины и соответствующая им 
по характеристикам независимая подвес- 
ка всех колес, фары с автоматической 
регулировкой в зависимости от нагруз- 
ки машины, электронная бесконтактная 
система зажигания. 

В автомобиле найдут широкое приме- 
нение пластмассовые детали, масса ко- 
торых составит около 80 кг (для срав- 
нения: на ВАЗ — 2101 — 39 кг), а наибо- 
лее подверженные коррозии детали ку- 
зова будут изготовлены из «цинкроме- 
талла» — стального листа с повышенной 
коррозионной стойкостью. 

Выпуск первой промышленной партии 
ВАЗ — 2108 (в количестве около 4 тысяч) 
намечен на конец 1984 года, а в послед- 
нем году одиннадцатой пятилетки будет 
развернуто массовое производство но- 
вой модели. 

За словами «массовое производство» 
стоит огромная работа. И не только все- 
го коллектива объединения «АвтоВАЗ». 
Страна выделила на подготовку произ- 
водства нов эго семейства «жигулей» 
немалые средства, в том числе на при- 
обретение импортных оборудования и 
оснастки (например, роботов «Кавасаки- 
Юнимейт»), лицензий на отдельные тех- 
нологические процессы и конструкцию 
узлов, некоторые материалы. Для уско- 
рения доводки машины с новой для нас 
переднеприводной концепцией мы по- 
шли на сотрудничество с фирмой «Пор- 
ше» (ФРГ). ГІри этом надо подчеркнуть. 


что новая машина полностью создана 
советскими конструкторами, а техниче- 
ская помощь специалистов «Порше», об- 
ладающих большим опытом, призвана 
была выиграть время. 

Мы упомянули об импортном обору- 
довании и технологии. Но и здесь надо 
иметь в виду, что в целом подготовка 
производства новой модели опирается 
главным образом на возможности оте- 
чественной индустрии: станкостроения, 
металлургии, электроники, химии. Ком- 
плектующие изделия и материалы дЛя 
ВАЗ — 2108 должны поставлять несколько 
сот предприятий нашей страны. 

Очень многое делается непосредст- 
венно коллективом Волжского автомо- 
бильного завода, в том числе автомати- 
ческие линии, специальные станки с чис- 
ловым программным управлением, ро- 
боты, крупные штампы для изготовле- 
ния кузовных деталей. Лишь в прошлом 
году ВАЗ своими силами изготовил 430 
единиц оборудования на сумму свыше 
20 миллионов рублей, а также 210 круп- 
ных штампов, не говоря уже о строи- 
тельстве новых корпусов и цехов. Под- 
готовка производства автомобиля ВАЗ— 
2108 рассматривается на заводе как са- 
мая важная и ответственная задача все- 
го коллектива, его партийной орга- 
низации. Дело, однако, осложняется тем, 
что союзные министерства химической 
промышленности, нефтехимической про- 
мышленности, промышленности по про- 
изводству удобрений и их предприятия 
неудовлетворительно справляются с за- 
даниями по обеспечению выпуска новой 
модели химическими материалами и ря- 
дом комплектующих изделий, и это об- 
стоятельство весьма тревожит. 

В 1985 году, когда начнется массовый 
выпуск машин нового поколения, они 
станут сходить с одной из трех ниток 
конвейера — той, на которой когда-то 
начинали монтаж ВАЗ — 2101. Вторая 
нитка будет отдана для освоенных не- 
давно ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 2107, а на тре- 
тьей сохранится сборка ВАЗ — 2103 и 
ВАЗ — 2106. На самостоятельных про- 
изводственных площадях будет продол- 
жен выпуск ВАЗ — 2121. 

А пока, к концу 1983 года мы изгото- 
вили свыше 150 опытных образцов ново- 
го автомобиля. Они прошли всесторон- 
ние испытания, и в настоящий момент 
уже есть отработанная и доведенная 
конструкция. 

Н. ЛЕТЧФОРД, 

заместитель генерального директора 
Волжского автомобильного завода 

Общий вид автомобиля ВАЗ— 2108. 
Компоновка ВАЗ— 2108. 




5 





в чвтіертом кіартал* 1983 года с кон- 
■ейара мотоциклатного проиэаодстаа 
объединения «Ижмаш» сошла первая 
партия новых дорожных мотоциклов 
«ИЖ'Планата — 4». Сохраняя преем- 
ственность с «планетами» преды/)у- 
щих моделей, ' «четвертая» вобрала 
в себя немало конструктивных измене- 
ний, направленных на повышение надеж- 
ности работы, безопасности и комфорта- 
бельности езды, а также на улучшение 
внешнего вида, динамических и других 
эксплуатационных качеств. 

Бросается в глаза общность внешнего 
облика новой «Планеты» и «Юпите- 
ра — 4», который уже хорошо знаком 
мотоциклистам. Это астостваино: колеса 
и их щитки, руль и топливный бак, под- 
веска и тормоза, детали облицовки и 
глушители у них унифицированы, при- 
чем внедрение новых узлов на «Плане- 
те» осуществлялось постопянио. 

Новый мотоцикл оснащен таким же 
одноцилиндровым двухтактным двига- 
телем, как «ИЖ-Планата— 3-02». Но, в от- 
личие от предшественника, у него 12- 
вольтовое электрооборудование, ос- 
новные приборы которого были ранее 
внедрены на модели «Юпитер— 4» («За 


рулем», 1981, N9 4, 8, 11). Это аккумуля- 
тор 6МТС-9, генератор переменного тока 
мощностью 100 8т, более совершенные 
сватотехничаския приборы: фара 

ФГ137В с асимметричным распределени- 
ем ближнего света Типа «европейский 
луч» и лампой А12 — 45 + 40 8т, указатели 
поворота типа 1 6.3726 с лампами по 25 8т. 
Улучшилась освещенность дороги, безо- 
пасная стало движение в потоке транс- 
порта. 

Конечно, злектрооборудованиа «Пі;я- 
наты— 4» и «Юпитера— 4» также мак- 
симально унифицировано. Различия 
лродиктовбны лишь том, что двигатель 
«Планеты» имеет один цилиндр, а «Юпи- 
тера» два. 

Мотоцикл снабжен замком зажигания 
автомобильного типа 14.3704, включате- 
лем стоп-сигнала от ножного и ручного 
тормозов, комбинированными параклю- 
чаталями освещения, сигнализации и 
аварийного выключения двигателя, а 
также замком рулевой колонки. Конт- 
рольные приборы собраны в блок, рас- 
положенный над фарой, как у «Юпите- 
ра — 4». 

Для Повышений безопасности водите- 
ля и пассажира служат дуги и откиды- 


вающиеся подножки. Колеса и щитки, 
как правило, окрашены эмалью • цвет 
машины) у некоторой части мотоциклов 
они хромированы. 

Новая «Планета» будет выпускаться 
как в одиночном исполнении, так и в 
комплекте с боковым прицепом ІМЭ- 
9.202 (этот прицеп используется и для 
«Юпитера»). 8 ближайшие годы вятско- 
полянский завод планирует освоить но- 
вый боковой прицеп, более удобный и 
комфортабельный. Его также можно бу- 
дет использовать с «Планетой — 4» и 
«Юпитером— 4». 

Надеемся, что усовершенствования, 
внедренные на мотоциклах «ИЖ-Плане- 
та — 4», будут по достоинству оценены их 
владельцами. 

П. ФЕДОРОВ, 
В. ШУШКАНОВ, иижеиары 

г. Ижевск 


Техническая характеристика 
мотоцикла «ИЖ-Плаяета — 4» 

(а скобках — отличающиеся двииые 
машины с боковым прицепом) 
Общие данные: сухая масса — 

168 (263) кг; скорость — 120 (80) км/ч; 
тормозной путь со скорости во км/ч — 
23 (26) м; контрольный расход топли- 
ва — 6,6 (7,2) л/100 км. Размеры: 
длина — 2170 (2200) мм; ширина — 
810 (1700 мм); высота — 1170 

(1300) мм; база — 1460 мм. Двигатель: 
тип — двухтактный, одноцилиндро- 
вый; рабочий объем — 346 см^; сте- 
пень сжатия — 7,8 — 8,2; мощность — 
20 л. С./16 кВт при 4600 — 6000 об/мин; 
кароі^ратор -- Кв2И; воздухоочисти- 
тель — контактно-масляный; топли- 
во — бензин А-7в. Трансмиссия: оцеп- 
ление — многодисковое, в масляной 
ванна; коробка передач — четырехоту- 
пенчатая (3,17; 1,81; 1,26; 1,1); паре- 
даточноа число цепной передачи : 
передней — 2,17, задней — 2,33 (2,63). 
Ходовая часть: рама — трубчатая, 
сварная; передняя вилка — телескопи- 
ческая; задняя подвеска — маятни- 
ковая; а/хортизаторы — гидравличе- 
ские; размер шин: переднего и задне- 
го колес — 3.60 — 18. 


Электромобиль 

набирает 

скорость 

16 сентября 1663 года на харькоискоМ 
азродроме состоялись заезды на побитие 
исесоюзных рекордов скорости по авто- 
мобильному спорту. В них приняли уча- 
стие три спортсмена, имена которых в 
разные годы значились в списках авто- 
ров автомобильных рекордов. Это харь- 
ковчане Владимир Капшеев. Валерий 
Лорент и представитель Харьковского 
автомобильно-дорожного института Юрий 
Стебченко. Именно его выступление на 
злектромобиле ХАДИ — 2І0, по прогно- 
зам специалистов, сулило достижение 
наивысшего результата. И действитель- 
но, после нескольких пробных заездов 
он установил новый рекорд СССР на ди- 
станции 500 метров со стартом с места, 
достигнув средней скорости 60 км/ч. Л 
это для такой небольшой дистанции и 
старта с места достижение высокое. До- 
бавим, что прежний рекорд превышен 
на 2.6%. 

Инженер Стебченко более 15 лет зани- 
мается автомобильным спортом. Десять 


лет назад на автомобиле ХАДИ— 11э он 
дважды становился самым быстрым. Но- 
вый скоростной автомобиль сконструи- 
рован Н построен в студенческом кон- 
структорском бюро Харьковского авто- 
мобильно-дорожного института. ХАДИ — 
2ІВ — представитель третьего поколе- 
ния созданных здесь рекордно-гоночных 
влектіюмобилей и предназначен только 
для рекордных заездов. 

У ХАДИ — 21а трубчатая пространст- 
венная рама. Задний мост не имеет под- 
вески и дифференциала. Передний — 
обычный для гоночных автомобилей. Ха- 
рактерная особенность рулевого управ- 
ления — отсоединяющееся рулевое ко- 



Ренордмо-гемочный электромобиль ХАДИ 
—21», соэдаиный в лаборатории спор- 
тивных автомобилей Харьковсного авто- 
мобильио-дорожиого института. 


лесо для удобства посадки гонщика в 
кокпит. Сверху вся конструкция закры- 
та легкосъемным обтекателем клиновид- 
ной формы с .'задним антикрылом. 

Силовая установка состоит из двух 
авиационных стартер-генераторов, рабо- 
тающих на общий редуктор. Питает их 
батарея из 6—12 штук 27-польтовых се- 
ребряно-цинковых аккумуляторов. 

Регулирование ско|юсти на ходу не 
предусмотрено. Не месте это может быть 
сделано переключением групп аккумуля- 
торов. Рабочее управление имеет две по- 
зиции — «включено» и «выключено». 

В большей части заездов автомобиль 
был без обтекателя, так как на дистан- 
ции 500 метров со стартом с места об- 
легчение машины важнее ее аэродинами- 
ческих Качеств. 

Старты на харьковском аэродрома по- 
казали, что резервы нового влек^омо- 
биля далеко нс исчерпаны, и в 1684 го- 
ду на нем планируется осуществить- но- 
вые рекоіідные заезды. 

В. СТСЛЛИФЕРОВСКИИ. 
старший тренер ЦАМИа 
ДОСААФ СССР 


СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 
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БЕРНШВОХ 


■ Ноіосмбирси* успешно проходит 
•ксплуатациониыо мспытаниа ноааа си- 
стема отпуска горючаго о кредит. О ней 
расскаэыаает наш спациальный корреспои- 
деит. 

Ноюсибнрск. АЭС N8 23. Сарадииа рабо- 
чаго дня. То к одной, то и другой колонка 
подъаіжают машины. 

Барам один на груаоаикоа под наблюда- 
ниа. Вот он останоаился у колонки... Водиталь 
подошал к окошку... Сайчас он должан 
отдать талоны н варнуться. Но — досадная 
заминка; на станцию прибыли рааизоры, 
заправщица занята. Минут дасять, а то и 
двадцать придатся ждать. У колонки скаплиза- 
атся очарадь. 

Подъазжаат автобус. Но аго аоднталь идат 
на к окошку, он направляатся к ящичку, 
висящаму на стана аппаратной. Мы подходим 
ближа. Водиталь достаат чарную карточку 
размаром чуть больша привычного талона 
на банзин, опускаат аа в щаль ящика, набираат 
на клавишах какую-то комбинацию цифр, 
вынимаат карту и возвращаатся к автобусу. 
Вса. Автомобиль заправлан. 

Прошу водиталя на минутку задаржаться. 
Знакомимся. Иван Куэнацоа, 8-а пассажир- 
ское АТП. Спрашиваю аго мнаниа о новой 
снетама отпуска горючаго, получившей назва- 
ниа «с использоаанивм кредитных картя, 

— Я всаго три года за рулам. И аса зто 
время работаю с магнитным билетом. Один 
раз почаму-то дали обычные талоны ~ 
настоялся в очарадях на заправку... Конечно, 
новая система лучше! Обоими руками «за»! 
Она и проще. И совреманноа. 

К нам подходит Сергей Ейхин, товарищ Куз- 
цова. 

— Шофары магнитными картами довольны. 
Говорят, сравнения никакого нот, настолько 
лучше. Главное, врамани на заправку почти 
не тратишь. 

Так говорят воднтали. И, вероятно, их мна- 
ниа — главное, поскольку именно для них, 
для их удобства создается систама. Но зффак- 
тивность аа такова, что с широким внадраниам 
по всей страна (а именно зтого и следует 
ожидать в ближайшие годы] значительно 
упростится, станат надежной вся сюганиза- 
ция учета н распрадалания аатомобильного 
топлива. 

Знакомство с новой системой мы продол- 
жили в кабинета начальника новосибирского 
управления Госкомнафтапродукта РСФСР 
Г. И. Тихонова. Организация, аозглавляамая 
им, взяла на себя проведаниа зкепариманта. 
Ей жа принадлежит инициатива использования 
кредитных карт, 

— Это было аща в 1977 году, — расска- 
зываат Геннадий Иванович. — Рационализа- 
торы, инженеры ВЦ нашего управления 
предложили создать оборудование, и сами 
сделали первый вариант, позволяющее авто- 
матизировать процесс выдачи бензина на АЭС. 
Сразу возникли вопросы: как учитывать? 
примут ли автохозяйства? зкономичаский 
зффакт? В расчетах вса получилось дежа, 
пожалуй, слишком хорошо. Решили попробо- 
вать. Нас поддержали, — и через два года 
мы получили «на обкатку» аппарат, изготов- 
ленный СКТБ научно-производственного объ- 
адинання автозаправочной техники Госком- 
нафтапродукта. Конечно, он выгодно отли- 
чался от нашего полукустарного. А буквально 
на днях пришел новый образец, в котором 
разрвботчикн учли опыт зксплуатации. Кста- 
ти, втот аппарат демонстрировался на ВДНХ 
и получил отличную оценку специалистов. 

Геннадий Иванович говорил и о проблемах, 
возникших в хода зкепариманта. Заметим 
сразу, что часть из них решена в конст|»кции 
нового аппарата. Он станат надежнее работать 
а зкстрамальных температурных условиях, 
что особенно важно для Сибири. Меньше 


зависать от колебаний знаргоснабжания: 
раньша случались сбои при перепадах на- 
пряжения а сети. Нарашанным жа остался 
пока вопрос о собстванно кредитных картах. 
Спацифика работы водителя трабуат, чтобы 
они были достаточно прочными. Если жа 
на карта обнаружатся сгибы, трещины — она 
может отказать. Впрочем (и зто естественно 
на первых порах) отмечается повышанноа 
любопытство к магнитным талонам. Многим 
интересно, что там внутри... 

А, а самом дала, что там? 

Смысл кредитной карты в том, что на ней 
нанесен невидимый глазу магнитный рисунок. 
«Прочитать» аго может лишь спациальноа 
устройство. Оно «узнает» марку банзина, 
государственный номер автомобиля, число 
литров топлива, которое «осталось» в карта, 
трахзначный ключ, то асть комбинацию 
цифр, известных только владальцу. Вса зти 
сведения кодируются на карта, прежде чем 
она яручаатся водиталю. 

А каков дальнайший путь карты и «следов», 
которыа она оставляет на АЗС? 

Начало зтого пути — в парвых абзацах 
рапортажа. Итак, водители И. Кузнецов и 
С. Ейхин быстро и нахлопотно заправили 
свои ввтобусы и уехали. Автомат в помещении 
АЗС пробил на ларфолента всю информацию, 
содержащуюся на магнитных талонах. Чараз 
дасять дней парфоланту заберут в вычиелн- 
тальный цантр. А мы отправляемся туда 
сразу. 

Машинное время ЭВМ как раз аыдалано на 
обработку данных по там АЗС города, где 
установлены автоматы. Оператор «парагоня- 
ат» перфоленту на магнитный диск, и букваль- 
но чарах несколько минут компьютер выдает 
сводную табулаграмму, содержащую подроб- 
ные свадания о выдача автомобильного 
топлива: кто, сколько, когда... 

Фактически — зто ужа документ. Тот самый 
документ, на составление которого обычно 
тратят насколько дней десятки, сотни специа- 
листов. А вадь такого рода информация цанна 
своей оперативностью. Ее ждут в улравлании 
Госкомнафтапродукта, в бвнка, на аатопрад- 
прнятнях. В условиях лимитироввнного расхо- 
да топлива быстрота подготовки данных обо- 
рачиваатся возможностью на только точно 
укладываться в отвяданныа фонды, но и 
зкономнть горючая. 

Об зтом говорили мы с главным ннжянаром 
9-го ПАТП Новосибирска В. М. Прохоровым. 

— Систама кредита создает возможности 
болаа жесткого контроля за расходованием 
топлива. С каждым аодиталам заключается 
индивидуальный договор о материальной 
отватстванности. Исклю- 
чается возможность 
двусмысленных ситуа- 
ций: «потерял» талоны, 
поставили «ня ту» 

подпись. Кредитная кар- 
та хранится на предприя- 
тии и выдаятся водителю 
только вмаста с путевым 
листом. Кроме того, 
ясли одной картой, ска- 
жем, пользуются двоя 
водителей - сменщиков, 
между собой они также 
заключают договор о 
взаимной материаль- 

Водители И. Кузнецов 
{слева) и С. Вйхин с 
магнитными картами у 
аппарата для отпуска 
топлива в кредит. На 
аппарата видны два груп- 
пы кнопок: на левой 
иабираатса устный иод, 
на правой — номер 

Фото В. Моенвииа 


ной ответственности, таким образом, и пре- 
мии, н перерасход делят пополам — в зтом 
отчасти находит воплощения бригадный 
принцип. В нашем случае красноречивее всех 
слов выглядят цифры: комплекс мер, в кото- 
ром центральное место занимал переход на 
кредитную систему, позволил нашему авто- 
хозяйству в 1962 году сократить перерасход 
до 34,7 тысячи тонн (в 1981 было 561 тысяча), 
а за первое полугодия 1 983 года уже добиться 
зкономии. 

Таково мнение транспортников. Его пол- 
ностью поддерживает директор новосибир- 
ской распределительной нефтебазы В. Н. Бара- 
нов. Он видит, какие резервы зкономии 
дефицитного топлива имеются по городу, 
области, позтому считает необходимым ско- 
рейшее налаживание массового выпуска 
новой аппаратуры, чем, вероятно, будят 
заниматься Минприборпром, 

— У нас уже были, — рассказывает 
Владимир Николаевич, — специалисты из 
Казахстана, с Украины, из Эстонии, Ленин- 
града, многих других мест. Люди приезжают 
за опытом. Хотелось бы, чтобы у них была 
реальная возможность аго использовать. 
Вадь именно на зто нацялиаают нас партий- 
ные, правитяльстаянныа решения. 

Перспективы новой системы распрадалания 
ГСМ поистине огромны. Ужа в ближайшем 
будущем автоматикой могут быть оснащены 
АЗС а крупных угольных разрезах, в карьерах, 
на больших предприятиях. В Новосибирска, 
например, готовятся к установке аппюатов 
на маршрутах междугородных аатобусов, 
аатомобилей централизованной перевозки 
грузов. Данные, обработанные кустовыми 
ВЦ и переданныя по телетайпу, будут сразу 
складываться в одну табулаграмму. Просто 
и вкономно. 

Такова более дальняя перспектива: с разви- 
тием систем коммуникации появится возмож- 
ность использовать кредит и в набольших 
насаленных пунктах, на автомагистралях, 
магнитныя карты смогут купить и аладяльцы 
личных аатомобилей. Вопрос а том, насколько 
точно смогут оценить зкономичаскиа возмож- 
ности кредита на местах, насколько оператив- 
но будет внедряться прогрессивный опыт. 
Напомним лишь, что автоматика, берущая 
на себя практически весь учет, позволяет 
высвободить для производительного труда 
большое число людей. Только в одном Ново- 
сибирска при полном виядрянии кредита 
вместо 210 человек с работой вполне справят- 
ся 15 — 20 квалифицированных спациалистоа. 
А по стране? 

В. ВАНЧВВСКИЯ, 
г. Новосибирск спецкор «За рулям» 







в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 


АТ-01 М- 
НОВЫЙ ТРЕНАЖЕР 


В сентябрьском номере журнала за прош> 
лый год была опубликована статья «Вокруг 
тренажера». В редакционном послесловии 
к ней сообщалось, что по решению ЦК 
ДОСААФ СССР тренажер АТ-1 А снят с 
производства, а вместо него начат серийный 
выпуск модели АТ-01 М. 

В сентябре же в Киеве на базе экспери- 
ментального завода Укрпром ДОСААФ со- 
стоялись сборы старших инженеров по техни- 
ческой эксплуатации треиажеров в комитетах 
оборонного Общества. С участниками сборов 
были проведены занятия на тренажерах 
с теневой проекцией, применяемых в орга- 
низациях ДОСААФ: АТ-70. АТ-75, АТ-01. 
Были показаны и первые образцы АТ-01 М. 
Они вызвали живейший интерес и просьбы 
рассказать о новом техническом средстве 
обучения со страниц журнала. 

Итак, что же отличает новую модель? 

Прежде всего, комплект АТ-01 М-4 из 
четырех кабин стоит 1 1 250 рублей — 
на 4595 рублей дешевле, чем ранее выпускав- 
шийся АТ-01. Если же сравнивать его с 
АТ-1 А, то эта разница еще ощутимее. 

Впервые в практике АТ-01 М выпускается 
не только в четырех-, но и в двухкабинном 
исполнении (АТ-01 М-2). Цена комплекта во 
втором варианте ~ 6100 рублей вполне 
посильна для спортивно-технических клубов 
ДОСААФ и школ, где годовой обѵем подго- 
товки водителей транспортных средств катего- 
рии «В» сравнительно невелик. Тренажер ста- 
новится в этих условиях быстро окупаемым 
и полностью загруженным, а это высвобож- 
дает «живые») автомобили, экономит топливо, 
расширяет возможности учебной организации. 

Новый тренажер, как уже подчеркивалось, 


технологичнее прежнего в изготовлении. 
Но еще важнее, что он и проще в монтаже 
на месте. Если для установки и наладки 
АТ-01 необходимо было ждать заводского 
специалиста, который один только и мог 
вдохнуть жизнь в сложную машину, то запу- 
стить АТ-01 М способен квалифицирован- 
ный механик. А такие есть в любой школе 
ДОСААФ. Наконец, новое техническое сред- 
ство обучения менее металлоемко, в его 
схемах нет дорогих и дефицитных узлов, 
тренажер легко осваивается обучаемыми, 
а его методические возможности вполне 
отвечают требованиям сегодняшнего дня. 

Внешне, по расположению приборов и 
органов управления, а также по прилагаемым 
к ним усилиям, по характеру и величине 
их перемещения тренажер имитирует авто- 
мобиль ВАЗ~2101. 

Комплект (класс) состоит из рабочих мест 
обучаемых, пульта преподавателя, блока 
питания, экранов и дисков — > моделей мест- 
ности. Для установки четырех кабин (моди- 
фикация АТ-01М-4) требуется помещение не 
менее 8X5, 3X3 метра, для двух (АТ-01 М-2) — 
не менее 5,2Х5,ЗХЗ метра. 

Рабочее место обучаемого (см. рисунок) 
представляет собой конструкцию бескабии- 
ного типа. Несущими элементами ее являются 
опорная плита 1 и каркас 2. На поворотной 
консоли установлены блоки 8 и 9 модели- 
рующего устройства. В нижний блок 9 
встроен привод диска-модели, в верхний, 
8 ~ прижимное устройство и источник света, 
обеспечивающий создание на экране теневой 
проекции. Настольный пульт управления 
компактен, имеет элементы сигнализации и 
обеспечивает прямую и обратную связь 
с обучаемыми. Блок питания может быть 
установлен в любом удобном месте. Экран 


состоит из трех частей. Это позволяет 
при необходимости быстро его разбирать, 
переносить и собирать. 

Диск — модель местности сделан тради- 
ционно из прозрачного органического стекла, 
на который нанесен рисунок. По периметру 
диск окантован тонким металлическим про- 
филем, что увеличивает его жесткость. 

Общее питание включается преподавателем 
с пульта управления. В блок питания вмон- 
тировано устройство, которое обеспечивает 
а определенном порядке, в соответствии с 
заданной программой, подачу команд на 
рабочие места. Таких программ четыре: 
отработка навыков троганья и остановки 
автомобиля; отработка навыков движения по 
прямой с переключением передач в восхо- 
дящем и нисходящем порядке; то же, что во 
второй программе, плюс экстренное тормо- 
жение и остановка; отработка навыков в 
управлении автомобилем при сложном дви- 
жении. Если обучаемый делает ошибки, 
счетчик регистрирует их и на табло индиви- 
дуального пользования высвечивается надпись 
«неверно». Каждая ошибка фиксируется и на 
пульте преподавателя. Вмешиваться в дейст- 
вия обучаемого можно через систему одно- 
сторонней связи. 

Хотя тренажер чрезвычайно прост и наде- 
жен, специалисты завода сейчас разработали 
подробнейшую документацию, которая вклю- 
чает руководство по наладке и эксплуатации, 
технические характеристики и описание всех 
узлов, методы поиска и устранения возмож- 
ных неисправностей, правила хранения и 
транспортировки — и все это в сопровожде- 
нии схем и чертежей. 

Большая работа, проделанная создателями 
нового тренажера, уверены, найдет призна- 
ние в учебных организациях и будет способ- 
ствовать улучшению качества обучения води- 
телей. 

Теперь остается только назвать имена 
людей, энтузиазму и усилиям которых обязан 
своим рождением автотренажер АТ-01 М. 
Это руководители и сотрудники эксперимен- 
тального завода Укрпром ДОСААФ в Киеве: 
директор завода А. Шаталин, главный инже- 
нер В. Дадеко, главный конструктор Я. Гохват, 
слесарь-сборщик В. Кучма, механик А. Малин- 
ка, главный технолог В. Пичик, инженер Г.Вайс- 
банд, начальник сборочного цеха Е. Ятченко. 

В. осыко, 

заместитель начальника 
учебно-методического центра 
ЦК ДОСААФ СССР 




Тренажер АТ-01М (схема): 1 — опорная плита; 2 — несущий каркас; 
3 — педаль улраялениа дроссельной заслонкой; 4 ~ педаль сцепления 
(педаль тормоза находится с ней в одной проекции и не видна); 5 — 
капот; 6 — табло индивидуального пользования; 7 — зеркало заднего 
вида; 8 — верхний блок моделирующего устройства; 9 — нижний 
блок; 10 — блок самоконтроля; 11 — лампы индикации включенной 
передачи; 12 — замок зажигания; 13 — комбинация приборов; 14 — 
включатель освещения; 15 — включатель подсветки шкалы; 16 — панель 
приборов; 17 — потенциометр регулировки указателей топлива и темпе- 
ратуры охлаждающей жидкости. 
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Из всех неисправностей, возникаю- 
щих в системах автомобиля, примерно 
четвертая часть приходится на электро- 
оборудование. А из общего количест- 
ва отказов в системах и механизмах 
карбюраторного двигателя только на 
систему зажигания падает до 40 — 46% 
случаев. Из этой статистики следует 
непреложный вывод о необходимости 
уделять электрооборудованию особое 
внимание при обучении водителей. Но 
программами и планами из общего ко- 
личества часов теоретической подготов- 
ки на эти темы отводится едва ли 16% 
времени. 

Таким образом, преподавателям и 
мастерам школ ДОСААФ приходится 
искать возможности за столь короткий 
срок дать курсантам достаточно глубо- 
кие знания и привить прочные навыки 
определения и устранения путевых не- 
исправностей. 

Решить эту задачу можно единствен- 
ным способом : максимально используя 
технические средства обучения, интен- 
сифицируя учебный процесс. Но тут по- 
являются новые трудности: промыш- 
ленность выпускает очень мало таких 
ТСО, да и те, что получают школы, да- 
леко не всегда отвечают нашим требо- 
ваниям. 

В нашей школе ДОСААФ найдено, 
как нам кажется, приемлемое решение, 
позволяющее органически ' соединить 
теоретическую подготовку с практикой. 
Мы разработали и изготовили несколь- 
ко электрифицированных стендов и ряд 
комплектов переносных учебных мест и 
на этой основе оборудовали специализи- 
рованный класс-кабинет для теоретиче- 
ских и лабораторно-практических заня- 
тий по устройству и основам эксплуата- 
ции электрооборудования автомобилей. 

На передней стене класса размещены 
два действующих стенда, поясняющих 
работу транзисторных систем зажига- 
ния. Стенды выполнены таким образом, 
что настоящие, действующие приборы 
включены в работ.у, а пути тока под- 
свечиваются по методу «бегущей вол- 
ны». При этом можно показывать рабо- 
ту каждого устройства в отдельности и 
всей схемы в целом, а также, в случае 
необходимости, менять направление то- 

2. «За рулем» № 1 



Специализированный иласс-набинет под* 
готовлен длл проведения лабораторно- 
практических занятий по устройству си- 
стем зажигания. На столах установлены 
переносные стенды; на стене виден элек- 


трифицированный действующий стенд 
«Электрооборудование автомобилей*»: в 
правом переднем углу стоят застеклен- 
ные стеллажи с запасом йсобходимых 
деталей и приборов. 

Фото автора 


ка на обратное. Если стенды использу- 
ются для проверки знаний, имитацион- 
ные цепи отключают. Эти же стенды 
мы используем и в качестве тренаже- 
ров, когда обучаем курсантов методике 
определения и устранения неисправно- 
стей. При этом часть неисправностей 
запрограммирована еще при разработке 
стендов и вводится со щита управле- 
ния, а часть вносится непосредственно 
в приборы при подготовке класса к за- 
нятиям. 

Действующие электрифицированные 
стенды такого же типа, но поя .няющие 
работу генераторных установок и сис- 
тем пуска разных автомобилей, поме- 
щены на левой и задней стенах класса, 
а на правой расположены стенды со 
схемой электрооборудования и действу- 
ющей системой батарейного зажигания. 

Такой набор охватывает все основные 
темы программ и дает возможность с 
высокой степенью наглядности и мето- 
дически верно изложить любой матери- 
ал по принципу действия, общему уст- 
ройству системы, соединению элемен- 
тов схемы в целое. 

Однако досконально разобраться в 
устройстве каждого прибора учащийся 
сможет лишь в том случае, если увидит 
его вблизи в натуре, самостоятельно 
соберет и разберет его. Понимая зто, 
мы дополнили стенды несколькими 
комплектами переносных учебных 
мест. Каждый комплект состоит из ше- 
сти настольных стендов. На вертикаль- 
ной панели такого стенда размещена 
учебно-методическая документация 
(схема, технологическая карта, спра- 
вочные вопросы и т. п.); на горизон- 
тальной — детали и узлы по теме заня- 
тия, подлежащие сборке и разборке. 
Все резьбовые соединения и посадоч- 
ные гнезда таких узлов «разработаны», 
а потому можно обойтись без тисков и 
сократить время, отведенное на разбор- 
ку и сборку. 


Комплекты переносных рабочих мест 
созданы по темам: «Аккумуляторные 
батареи», «Генераторы переменного то- 
ка», «Генераторы постоянного тока», 
« Реле-регуляторы » , « Контактно-тран- 
зисторная система зажигания» и 
«Контактная система зажигания». 

Еще один комплект, седьмой по сче- 
ту, находится у стен класса. Здесь на 
откидных столиках смонтированы уста- 
новки для технического обслуживания 
аккумуляторных батарей и их заряд- 
ки. 

Такое оборудование класса потребо- 
вало изменить и подход к обучению. 
Мы теперь делим группу на три под- 
группы, а каждую подгруппу на шесть 
бригад, по числу переносных учебных 
мест. Две подгруппы занимаются в 
классе, одна — в помещении, где уста- 
новлены автомобили-экспонаты. Через 
час подгруппы меняются рабочими мес- 
тами. 

Опыт показал, что мы на верном пу- 
ти. С введением в действие нового спе- 
циализированного класса-кабинета зна- 
чительно улучшилось качество усвое- 
ния материала по такой трудной теме, 
как электрооборудование автомобилей. 

Ю. ЗЛАТНИК, 
преподаватель 
автошколы ДОСААФ 

г. Севастополь 

От редакции. Опыт севастопольской 
автошколы, о котором рассказал автор 
статьи, положительно оценен в ЦК 
ДОСААФ СССР. Создатели класса- 
кабинета — преподаватель Ю. Златник 
и заместитель начальника школы 
В. Кононов награждены премией, их 
работа названа первой среди отмечен- 
ных на 11 Всесоюзном тематическом 
конкурсе на создание новых техниче- 
ских средств обучения. 
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На фото ш заголовке — конввртнр« 
днаель «Фольисвагем» (ФРГ|. 


Ій 



Повышенный спрос на экономичные ав- 
томобили побудил многне заводы нала- 
дитъ производство легковых машин с 
дизелями. Освоение нового мотора требу- 
ет, как известно, серьезных затрат. А если 
использовать уже выпускаемый бензи- 
новый мотор в качестве основы для 
дизельной модификации! Ведь унифици- 
рованная конструкция всегда дешевле. 
Но реальна ли возможность переделки, 
или, как говорят инженеры, конвертации 
бензинового двигателя в дизельный! 
После того как Центральное телевидение 
сообщило в одной из своих передач 
об изобретении болгарских инженеров — 
приставке, позволяющей карбюраторному 
двигателю ВАЗ работать на дизельном 
топливе, этот вопрос заинтересовал мно- 
гих читателей. 

Болгарское агентство «София-пресс» 
специально для журнала «За рулем» 
подготовило статью на эту тему. Ее 
авторы — инженеры лаборатории двига- 
телей и автомобилей в Софии Л. АЛФАН- 
ДАРИ, X. БОЗЕВ, К. ДАМЯНОВ и В. МИН- 
ЧЕВ. 


В нашей лаборатории сделан дизель для 
легкового автомобиля посредством конверта- 
ции двигателей ВАЗ — 2103 и ВАЗ — 2106. 
Цель разработки — определить возможность 
переоборудования части эксплуатируемых в 
стране карбюраторных двигателей ВАЗ. 

При конвертации главной заботой было 
сохранить без изменения большую часть дета- 
лей «жигулевского» мотора, а также его 
габарит и компоновку. Блок цилиндров 
остался почти прежним. Испытания показали, 
что он обладает необходимой жесткостью. 

Чугунный коленчатый вал серийного дви- 
гателя выдержал длительные испытания на- 
дежности. После работы трех конвертирован- 


СОВРЕМЕННАЯ 
АВТОМОБИЛЬНАЯ 
ТЕХНИКА ^ 


ных двигателей в течение 600 часов при пол- 
ной нагрузке и частоте вращения 4000 об/мин 
износ его шеек — минимальный (0,005— 
0,01 мм), следов задира нет. Давление в си- 
стеме смазки не изменилось (использовано 
болгарское масло М10Д). На 10 построенных 
двигателях не отмечено ни одного случая 
поломки вала. 

Эксплуатационные испытания показали, что 
летом при максимальной скорости движения 
температура масла достигает 135*’ С. При- 
шлось применить радиатор, благодаря ко- 
торому температура снизилась до ЮЗ** С. 
Масло проходит через него и потом посту- 
пает в масляный фильтр типа ВАЗ— 2105. 

Шатуны не изменены. Внутренний диаметр 
поршневого пальца для повышения прочности 
уменьшен с 15 до 6 мм. 

Поршень — важнейшая деталь, которая при 
конвертации всегда существенно изменяется. 
Чтобы снизить его тепловую нагрузку, увели- 
чено .на 12 мм расстояние от днища до 
канавки первого компрессионного кольца. 
Перемычка между первым и вторым кольцами 
увеличена с 4 до 5 мм. Чтобы обеспечить 
эффективность рабочего процесса и поднять 
до 20 — 20,5 степень сжатия, потребовалось 
сделать минимальным (0,9 — 1 мм) расстояние 
от днища поршня до головки цилиндров. 
Исключить опасность «встречи» клапанов с 
поршнем помогли фигурные вырезы глубиной 
1 мм в днище поршня под клапанами. 

Головка цилиндров полностью новая (рис. 1 ). 
Она отлита из чугуна, а ее крышка — из 
алюминия. Клапаны установлены вертикально. 
Использован один из вариантов вихревой 
камеры, которая размещена в головке. 
Верхняя часть имеет полусферическую фор- 
му, средняя — цилиндрическую, а нижняя 
представляет собой специальную вставку из 
жаропрочной стали с наклонным днищем 
и соединительным отверстием. 

Клапаны и пружины используются от карбю- 
раторного двигателя. С целью уменьшить из- 
иосы в распределительном механизме и 
достичь лучшего охлаждения головки было 
найдено оригинальное решение, на которое 
выдано авторское свидетельство. Задний 
конец коромысла не опирается на регулиро- 
вочный болт, а висит на нем. Болт завернут в 
корпус подшипников распределительного ва- 
ла. Устранены утолщения а головке цилиндров 
для резьбовых отверстий регулировочных 


болтов и тем самым освобожден широкий 
канал для циркуляции охлаждающей жидко- 
сти. При таком креплении болта намного 
облегчается регулировка зазоров в газорас- 
пределительном механизме. Распределитель- 
ный вал взят серийный (ВАЗ), а рычаги 
клапанов иные. При испытании в течение 
800 часов износа вале, коромысел и клапанов 
не обнаружено. 

Сохранен цепной привод распределитель- 
ного вала и масляного насоса. Впускные и 
выпускные каналы расположены с одной 
стороны головки цилиндров, что позволило 
использовать серийные коллекторы. 

В топливной системе конвертированного 
дизеля оставлен прежним только мембранный 
подкачивающий насос. На опытных образцах 
использованы топливные насосы высокого 
давления двух типов — рядный и распредели- 
тельный. Они монтируются на металличе- 
ской плите, прикрепленной к передней стенке 
головки, и приводятся зубчатым ремнем. 

Конструкция регулятора опережения впры- 
ска является болгарским изобретением. В топ- 
ливной системе предусмотрен бумажный 
фильтр, также болгарского производства. 

От карбюраторного двигателя использованы 
маховик, стартер, генератор, масляный кар- 
тер. 

Исходя из собственного опыта в области 
быстроходных дизелей, стремления умень- 
шить нагрузки на кривошипно-шатунный 
механизм, номинальную частоту вращения 
ограничили 4000 об/мин. Дизель КД-1500 
(так названа конвертированная конструкция) 
развивает максимальную мощность 43 л. с. 
(31,5 кВт) при удельном расходе топлива 
225 г/л. с. ч. (306 г/кВт • ч). 

В момент подготовки статьи испытывались 
четыре машины ВАЗ с конвертированными 
двигателями КД-1500 и КД-1600. Из них 
две прошли по 50 тысяч километров, одна — 
30 тысяч. Средний расход топлива составил 
6 — 6,5 л/ 100 км. При скорости 60 км/ч 
ВАЗ— 2106 с дизелем КД-1500 и нагрузкой 
430 кг расходует 5,9 л/ 100 км. Максимальная 
скорость достигает 107 км/ч. 

Как видим, никакого чуда нет — превраще- 
ние карбюраторного двигателя в дизельный 
достигнуто ценой немалых переделок: новые 
головка цилиндров и поршни, установка 
форсунок и топливного насоса высокого 
давления. Видимо, его авторы телепереда- 
чи и нарекли приставкой, приписав ей маги- 
ческую способность превратить карбюратор- 
ный мотор в дизельный. 

В то же время читатели спрашивают не 
только о конструкции, но и об эффек- 
тивности конвертации, о том, насколько 
она широко используется в мировом 
автомобилестроении, насколько перспек- 
тивна для советских моторов. На эти 
вопросы по просьбе редакции отвечает 
главный конструктор проекта по дизелям 
легковых автомобилей отдела двигателей 
НАМИ А. ВАТУЛЬЯН. 

Переоборудование двигателя с искровым 
воспламенением заряда (бензинового) в ди- 
зельный — дело реальное и вместе с тем 
непростое. Как проявились эти сложности в 
конструкции рассмотренного дизеля? 

Прежде всего отмечу, что его мощность 
на 44% ниже, чем у бензинового прототипа. 
Для дизеля, не оборудованного наддувом, 
это неизбежная цена, которую приходится 
платить за высокую экономичность: из-за 
больших давлений в нем выше потери на тре- 
ние, а рабочая смесь сильно обеднена, так как 
смесеобразование а дизеле возможно только 
при большом избытке воздуха. Кроме того, 
условия смесеобразования (ограниченность 
времени на распыл и перемешивание топлива 
с воздухом) и инерционные нагрузки криво- 
шипно-шатунного механизма не позволяют 
коленчатому валу дизеля делать больше 
5000 об/мин (это также на 10 — 15% меньше, 
чем у карбюраторного). Вот те причины, 
по которым литровая мощность дизеля без 
наддува сегодня значительно ниже, чем 
бензинового мотора, то есть при равном рабо- 
чем объеме дизель имеет меньшую мощность. 
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ЭтО| однако, не означает, что с 1,5 литра 
рабочего объема нельзя снять больше чем 
43 л. с. Правда, как показывает мировой опыт, 
при форсировании двигателя не удается 
сохранить а неприкосновенности важнейшие 
детали — коленчатый вал, шатуны, а часто 
и блок цилиндров: с дальнейшим ростом 
давления сгорания запас прочности этих 
деталей становится недостаточен. Чтобы 
избежать их поломок, на более форсирован- 
ных дизелях литые из чугуна коленчатые 
валы заменяют коваными стальными, в блоках 
утолщают наиболее нагруженные стенки, 
особенно «доску» — зону у верхнего стыка 
блока. В других случаях идут на замену 
материала или вида термообработки деталей. 
Можно, как на описанном выше двигателе, 
обойтись без этого, но тогда надо мириться 
с его скромными параметрами. 

А есть изменения, уйти от которых просто 


невозможно: дизелю нужны поршни с более 
массивными стенками и днищем — не только 
по условиям прочности, но и для лучшего 
отвода тепла. Далее. Легковые дизели сегодня 
имеют только двухполостные камеры сгора- 
ния (см. «За рулем», 1983, № 11), а значит, 
нужна иная конструкция головки цилиндров. 
Из-за вертикального расположения клапанов, 
как правило, ее не удается обрабатывать на 
том же оборудовании, что и головку бензи- 
нового мотора. Правда, для дизеля ФИАТ-127 
нашли компромиссное решение, сохранив 
наклонное расположение клапанов (рис. 2). 
Однако это, в свою очередь, потребовало 
изготовить поршни с вытеснителем весьма 
сложной формы, а полученную в результате 
конфигурацию камеры сгорания все же 
нельзя считать наилучшей. 

Еще одно «но». Организация рабочего 
процесса у дизелей во многом зависит от 


Рис. 1. Головке цилиндров конвертироввнного дизеля ив его базе (б): 1 — свеча зажигания; 
дизеля КД-1500 (НРБ|. 2 ~ форсунка; 2 — свеча для пуска. 

Рис. 3. Сравнение допусков на основные 
Рис. 2. Головка цилиндров карбюраторного размеры карбюраторного и дизельного дан- 
двигателя ФИАТ-127 (а) и конвертированного гателей. 
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величины иадпоршневой щели — расстояния 
между днищем поршня в ВМТ и «огневой» 
поверхностью головки цилиндров. На величи- 
ну надпоршневого зазора влияет точность 
обработки блока, шатунов, поршней, колен- 
чатого вала и податливость прокладки головки 
цилиндров. Поскольку в карбюраторном 
двигателе влияние надпоршневого зазора при 
степени сжатия около 8,5 невелико (смесеоб- 
разование идет в основном вне камеры сгора- 
ния), детали, определяющие этот зазор, 
имеют более широкие допуски при изготовле- 
нии (рис. 3). Значит, при использовании 
имеющегося оборудования и методов сборки, 
приемлемых для карбюраторного двигателя, 
будет непросто гарантировать надпоршневой 
зазор в узких пределах, необходимых дизелю. 

Из-за характера изменения нагрузок у дизе- 
ля возможны ускоренные износы и даже 
разрушения в приводах распределительного 
вала и масляного насоса, вполне надежно 
работавших на бензиновом моторе. Сущест- 
венно большее давление газов у дизеля 
вызывает почти двукратное увеличение по- 
терь на трение в механизмах. Отсюда — 
повышенный нагрев масла, из-за которого 
нужен масляный радиатор. Вдобавок масло в 
дизелях быстрее стареет: отчасти из-за более 
высокой температуры, отчасти вследствие 
повышенного содержания кислорода в отра- 
ботавших газах, проникающих в картер. Вот 
почему в конвертированных дизелях прихо- 
дится увеличивать размеры масляного фильт- 
ра или чаще менять его элементы. 

Наконец, вспомним о самых дорогих 
агрегатах дизельного двигателя, без которых 
опять-таки не обойтись, — топливном насосе, 
форсунках, свечах накаливания. Для того, 
чтобы компенсировать увеличенную отдачу 
тепла в стенки двухполостных камер сгора- 
ния, повышают до 21 — 23 степень сжатия; 
это, в свою очередь, затрудняет пуск и требу- 
ет установки в дополнительных камерах све- 
чей накаливания, а также более энергоем- 
кого аккумулятора и мощного стартера. 
(В Болгарии с ее мягким климатом такой 
стартер не понадобился, но для пуска при 
низких зимних температурах мощности штат- 
ного стартера может и не хватить.) 

Как видим, конвертация бензиновых дви- 
гателей в дизель связана с множеством 
проблем. Занимаются ею давно. Первые по- 
пытки, предпринятые еще в 20-х и начале 
30-х годов, не получили в свое время продол- 
жения. Во-первых, карбюраторные моторы 
тогда, как правило, имели нижнеклапанный 
газораспределительный механизм, непри- 
годный для дизелей. Во-вторых, у них была 
низкая (4 — 5) степень сжатия, и детали облада- 
ли малой надежностью при нагрузках, харак- 
терных для дизельного процесса. 

В последующем стали проектировать «уни- 
версальные» моторы с усиленным силовым 
механизмом, которые можно было выпускать 
и в дизельном и в карбюраторном вариайіах. 
Не найдя распространения на грузовиках 
из-за большой массы карбюраторного вариан- 
та, они закрепились на некоторых легкбвых 
автомобилях («Даймлер-Бенц», «Ровер» и Др.). 

Дальнейшее развитие карбюраторных Дви- 
гателей было связано с заметным ростом 
степени сжатия и максимального давления 
сгорания. Блоки цилиндров, детали шатуМно- 
поршневой группы стали потому значитеіікно 
жестче, что создало предпосылки для ббТіее 
успешного конвертирования их в дизели Ьри 
рабочем объеме 1800 — 2200 см^. Естестіен- 
ио, они появились вначале там, где этбму 
помогали экономические условия (цена топ- 
лива, налоги и т. д.), — в Италии, Ангііии, 
Франции. Из них наиболее известен «Пежо- 
инденор», устанавливаемый, например, на 
часть продаваемых за рубежом «волг». 

В целом накопленный на сегодня опыт гово- 
рит о том, что при увеличении масштабов 
выпуска конвертированных дизелей (даже 
наиболее удачных) и росте требований к ним 
их конструкция начинает постепенно отсту- 
пать от исходной карбюраторной. Поэтому 
сегодня конструкторы, опираясь на послед- 
ние достижения в технологии и создании 
высокопрочных материалов, проектируют 
новые двигатели, заранее рассчитанные на 
параллельное производство в двух вариан- 
тах — карбюраторном и дизельном. 
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АСЫ СЕЛЬСКИХ ДОРОГ 

Два года продолжались соревнования 
водителей автомобилей Госкомсельхоз- 
техники СССР. И вот на автодроме 
ДОСААФ, близ Тбилиси, собрались, чтобы 
поставить последнюю «точку» в ответст- 
венном споре, победители зональных и 
республиканских соревнований шестого 
Всесоюзного конкурса профессионально- 
го водительского мастерства. 

Сотни тысяч сельских водителей при- 
няли участие в традиционном конкур- 
се. который начинался в автохозяйст- 
вах и районах и продолжался затем 
в областях, краях, республиках. Многие 
из участников конкурса — бывшие вос- 
питанники автошкол ДОСААФ, ударники 
коммунистического труда, орденоносцы, 
занятые в ответственных перевозках 
сельскохозяйственных грузов, в осу- 
щест 11 ^ 1 ении Продовольственной програм- 
мы. Участие в конкурсных состязаниях 
помогает им совершенствовать мастер- 
ство. повышать производительность тру- 
да. 

Финальные соревнования особенно 
сложны. В борьбе за абсолютное первен- 
ство ценой победы стали буквально сан- 
тиметры точности и граммы расхода 
топлива в экономичном и скоростном 
вождении автомобилей с прицепом. На 
десятые доли секунды шел счет в поиске 
и устранении заданной экзаменаторами 
неисправности двигателя. Так же неумо- 
лимо отмерял мгновения секундомер, 
когда водитель определял порядок сле- 
дования транспорта, оговоренный пра- 
вилами движения. Учитывая специфику 
сельских дорог. програм.ма предусматри- 
вала и скоростной подъем. Быстрее всех 
покорил вершину водитель КамАЗа из 
Расейнского района Литовской ССР 
Г. Луковичус. 

Ну а первым на пьедестал почета под- 
нялся водитель ЗИЛа из Краснодарского 
края, зачинатель передовых методов пе- 
ревозок Владимир Иконов. хорошо из- 
вестный среди сельских водителей стра- 
ны по прошлым конкурсам. Еще одного 
участника финала, бригадира водителей 
Тамару Агееву тоже хорошо знают. Она 
из Новосибирской области, член обкома 
профсоюза. Тамара стала абсолютным 
чемпионом среди женщин. Среди моло- 
дых водителей победу одержал Василий 
Паллито из Котовского района Молда- 
вии. Он награжден золотым знаком ЦК 
ВЛКСМ «Мастер золотые руки». 

И. ГОЛЬДИН, 
спецкор «За рулем» 

г. Тбилиси 

РОЖДЕНИЕ 

ДВЕНАДЦАТОГО КЛАССА 

Багги — не только высокие скорости, 
мастерство водителей, жаркая борьба на 
кроссовых трассах, но и техническое 

Багги 12-го класса на трассе ■ Цесисе. 

Фото автора 



творчество, поиск лучших конструктор- 
ских и инженерных решений, на кото- 
рый уходят многие месяцы. Именно по- 
следнее обстоятельство заинтересовало 
редакцию журнала «Изобретатель и ра- 
ционализатор». Совместно с цесисским 
авторемонтным заводом она провела со- 
ревнования-конкурс на автомобилях баг- 
ги. Специальное жюри под председатель- 
ством летчика-космонавта дважды Героя 
Советского Союза О. Макарова оценивало 
и спортивные результаты участников, и 
наиболее удачные конструкторские ре- 
шения их машин. 

Здесь были представлены все классы 
багги. А наибольшее внимание привлек- 
ли два первых образца 12-го класса. Их 
авторы — изобретатели из подмосков- 
ного города Химки кандидат в мастера 
спорта Л. Зимагоров и В. Щедрин. Вме- 
сте с другими лауреатами соревнова- 
ний-конкурса они были награждены дип- 
ломами журнала. 

В. ЕГОРОВ, 
мастер спорта 


«КАРПАТЫ-СПОРТ» 

Основной покупатель мокиков Львов- 
ского мотозавода — молодые люди, 
предпочитающие машины спортивного 
типа, яркие, с эффектными деталями. 

Именно спортивный, молодежный об- 
лик отличает мокик «КарпАты-спорт», 
серийное производство которого начато 
в 1Ѳ83 году, от базового варианта. Руль 
у него с Перемычкой, подобный кроссо- 
вому. щиток переднего колеса и глуши- 
тель приподняты: это повышает прохо- 
димость. Чтобы удобно было приподни- 



мать мокик, между задним фонарем и 
сиденьем предусмотрена специальная 
ручка-б.ѵгель. Машины окрашивают в 
красный или оранжевый цвета. 

На «Карпаты-спорт» устанавливают 
модерниз^ованный силовой агрегат 
Ш — в2М. По сравнению с Ш— 62. который 
снят с производства, усовершенствованы 
сцепление и коробка передач, увеличен 
крутящий момент (с 0,28 до 0,31 кгс ■ м). 
Новый глушитель с предохранительным 
экраном снизил уровень шума. Двигатель 
оснащен бесконтактным электронным 
зажиганием и генератором мощностью 
45 Вт. Такое зажигание обеспечивает на- 
дежность его пуска и работы, а мощ- 
ность генератора — повышенную эф- 
фективность фары с контрольной лам- 


пой Дальнего света, заднего фонаря, 
стоп-сигнала (от ножного тормоза). 

Масса нового мокика — 55.5 кг; ско- 
рость — 40 км/ч; запас топлива — 8 п; 
рабочий объем двигателя — 49,8 см*; 
мощность — 1.8— 2.0 л. С./1.2— 1.5 кВт; 
контрольный расход топлива — 2.0 л/ 
100 км; цена — 260 — 286 рублей. 

М. ЛЕОНОВ 

г. Львов 

КАРТИНГ В СПАРТАКИАДЕ 
ШКОЛЬНИКОВ 

Впервые в программу XVII Всесоюзной 
спартакиады школьников, финалы кото- 
рой состоятся летом 1984 года в Ленин- 
граде, включены и соревнования по кар- 
тингу. Для дальнейшего улучшения обо- 
ронно-массовой работы и военно-техни- 
ческой подготовки учащихся Бюро пре- 
зидиума ЦК ДОСААФ СССР в своем по- 
становлении разработало комплекс меро- 
приятий, направленный на качественную 
подготовку сборных команд школьников 
и успешное их выступление в Спарта- 
киаде. 


300000 

Зеленая «Нива» скатилась с главного 
конвейера. Счетчик зафиксировал: 
«300 000». Под таким порядковым номе- 
ром на Волжском заводе в прошлом году 
был собран очередной ВАЗ — 2121. Опыт- 
ную партию из 50 легковых машин этой 
модели коллектив ВАЗа изготовил в ян- 
варе 1978 года в подарок XXV съезду 
КПСС. Тогда еще только шло строитель- 
ство нового цеха, где теперь собирают 
«нивы», а первая серийная машина вы- 
шла из его ворот 5 апреля 1977 года. С 
тех П№ год от года рос выпуск ВАЗ — 
2121. Сейчас доля этих машин в суточ- 
ном производстве завода составляет око- 
ло 9%. 

Автомобили «Нива» благодаря ориги- 
нальной конструкции и отсутствию ана- 
логичных моделей в производственной 
программе зарубежных автомобильных 
фирм быстро завоевали популярность на 
экспортных рынках. Ежегодно 10 — 12 ты- 
сяч машин продается в Финляндии. Ве- 
лик интерес к ним во Франции, в част- 
ности благодаря успешным выступлени- 
ям в ралли Париж— Дакар, и в Ан/'лии, 


И СВЕТИТ, И ГРЕЕТ 

Карманный фонарик, который недавно 
начал выпускать филиал завода имени 
50-летия СССР (Дагестанская АССР), мож- 
но использовать не только для подсвет- 
ки при устранении неисправностей ма- 
шины в темное время, но и как отогре- 
ватель для замков дверей и багажника. 
В связи с этим в устройстве предусмот- 
рен выдвижной стерженек, который по- 
сле нагрева вставляют в замочную сква- 
жину на 20—30 секунд, тогда замок 
легко открывается. Питаются фонарик и 
стерженек от двух микроаккумуляторов 
«Квант». 

Цена новинки — 3 рубля 30 копеек. 


ЛЕКАРСТВО... ДЛЯ РАДИАТОРА 

Одна из наиболее частых неисправно- 
стей системы охлаждения автомобильно- 
го двигателя — разгерметизация радиа- 
тора. Нередко она обнаруживается в пу- 
ти и причиняет много неприятностей во- 
дителю: чтобы устранить течь, нужно 
снять радиатор и запаять прохудившие- 
ся трубки. 

Намного облегчит и упростит дело 
состав «Автогерметик», выпуск которого 
недавно освоен на одном из предприя- 
тий минского производственного объеди- 
нения пластмассовых изделий. Мелкие 
частицы этого препарата, попадая в тре- 
щину, закупоривают ее и твердеют. 

Для герметизации радиатора две таб- 
летки растворяют в кружке с горячей 
водой и выливают в радиатор двигателя, 
работающего на малых оборотах. Через 
10 — 15 минут его глущат на 10 — 15 ми- 
нут. После этого можно продолжать дви- 
жение. 

Цена одной упаковки «Автогерметика 
радиатора», состоящей из четырех таб- 
леток, 25 копеек. 

С. ЛАНДО 
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ВСЕ ДЕЛО 
В 

ИНИЦИАТИВЕ 


«Аьтомобиль — не роскошь. Рос- 
кошь — запасные частиі» — грустно 
пошутил один из читателей, сетуя на 
невозможность отремонтировать маши- 
ну из-за отсутствия нужных деталей. 
Его можно понять. Ведь автомобиль по- 
нупают, чтобы ездить. Дальнейшее раз- 
витие сети предприятий для обслужива- 
ния легковых автомобилей, увеличение 
производственных мощностей по выпус- 
ку и восстановлению запасных частей, 
повышение качества деталей и их долго- 
вечности — вот круг основных проблем, 
которые предстоит решить в ближайшие 
годы. Многое в атом направлении уже 
делается в масштабах страны. И тем не 
менее на все ато требуется время. Но 
мы в данном случае не будем углублять- 
ся в тему. Расскажем о конкретном 
опыте. 

Среди материалоемких частей в авто- 
мобиле есть две наиболее сложные и до- 
рогостоящие, потребность в которых по 
мере роста и старения парка будет 
только расти — ато кузов и двигатель. 
А заменить их у миллионов личных ав- 
томобилей просто невозможно. Для атого 
потребовалось бы резко сократить вы- 
пуск новых машин. В то же время хо- 
рошо известно, что. например, общий 
ресурс двигателей ВАЗ с учетом ремон- 
та в процессе аксплуатации превышает 
400 тысяч километров, а срок службы 
кузова может быть продлен на долгие 
годы своевременной и правильной анти- 
коррозионной защитой. Два ати положе- 
ния легли в основу деятельности произ- 
водственного объединения .«Абхазавто- 
техобслуживание» — составной части 
грузинского управления ВПО «Союзавто- 
техобслуживание». 

В составе объединения девять станций 
на 85 рабочих постов, четыре действую- 
щих павильона с автоматическими мой- 
ками, шиноремонтными участками, по- 
стами для смены масла и обслуживания 
двигателя и три такие же строящиеся. 
В распоряжении мастеров самое совер- 
шенное отечественное и импортное обо- 
рудование для обслуживания и ремонта 
автомобилей, диагностики, выполнения 
сложных кузовных ремонтов, частичной 
и полной окраски кузова и других свой- 
ственных автосервису работ. Но наиболь- 
ший интерес у меня вызвали такие ви- 
ды услуг, которые оценят, думается, все 
автолюбители без исключения. 

На СТО № I в селе Ачвдара Сухум- 
ского района специалисты в содружест- 
ве с коллегами из «Союзбытхима» и 
с ВАЗа построили первую в стране по- 
точную линию для антикоррозионной 
обработки кузовов, вобравшую в себя 
последние достижения в этой области. 

Вся линия — своеобразный конвейер, 
где автомобиль ставят на подъемник, 
демонтируют колеса, тщательно моют 
днище тонкой струей горячей воды, по- 
ступающей под большим давлением, 
продувают сжатым воздухом скрытые 
полости кузова и сушат горячим возду- 
хом, покрывают чистые днище автомо- 
биля и колесные ниши битумной масти- 
кой, распыливают в скрытых полостях 
«Мовиль», ставят на место колеса и 
окончательно сушат машину. Причем 
для обработки скрытых полостей здесь 
употребляют специальные приспособле- 
ния, исключающие сверление многочис- 
ленных отверстий в кузове, как это 
делается обычно на СТО. 

Технологический процесс антикорро- 
зионной обработки автомобиля занимает 
2,5 — 3 часа, и выполняют его в присут- 
ствии заказчика и под его контролем. 


Качество работы, обеспечиваемое на 
этой линии, получило высокую оценку 
не только у придирчивых специалистов 
«Союзбытхима» и ВАЗа — тысячи авто- 
любителей в Абхазии благодарят стан- 
цию. 

Теперь уже для многих очевидно, что 
остановить начавшийся процесс корро- 
зии кузовных деталей гораздо труднее, 
чем предотвратить его своевременной 
антикоррозионной защитой. В этой свя- 
зи приходится лишь удивляться тому, 
что иные автолюбители требуют замены 
кузова только потому, что он прогнил 
до дыр (а такие письма тоже приходят 
в редакцию) за три-четыре года бездум- 
ной эксплуатации. 

Долговечность кузова, однако, не огра- 
ничивается периодической обработкой 
его днища и скрытых полостей. Специа- 
листы не без основания считают, что 
необходимо постоянно следить и за со- 
стоянием защитно-декоративного покры- 
тия. своевременно устранять неизбежно 
возникающие на нем дефекты. Диапазон 
этих работ достаточно широк — от за- 
делки мелких царапин и сколов до ча- 
стичной. а порой и полной перекраски 
автомобиля. На ачадарской СТО я позна- 
комился с работой центральной лабора- 
тории лакокрасочных покрытий, обслу- 
живающей все предприятия Абхазии. 
Высококвалифицированные специалисты 
могут здесь подобрать эмаль нужного 
цвета для подкраски любого автомоби- 
ля, принятого в ремонт. Это стало воз- 
можным благодаря широкому использо- 
ванию однокомпонентных синтетических 
эмалей МЛ-1185, выпускаемых пермским 
лакокрасочным заводом н поставляемых 
только на предприятия автосервиса. 

В комплекс мер антикоррозионной за- 
щиты, которые реализуют в Абхазии, 
на СТО-І вошел и участок полировки 
кузовов, где за короткое время можно 
полностью обновить лакокрасочное по- 
крытие автомобиля и тем самым значи- 
тельно продлить срок его службы. 

Большой популярностью у местных 
автолюбителей пользуются павильоны, 
оборудованные автоматическими мойка- 
ми Очищают машину здесь не только 
сверху, но и снизу; мойки дооборудова- 
ны специальными приспособлениями, по- 
дающими под большим давлением воду 
на днище автомобиля. Здесь же возвра- 
щают первозданный заводской вид и 
двигателю с моторным отсеком. Чистота 
автомобиля — это не только эстетиче- 
ская категория, ато и один из способов 
борьбы с коіщозией. 

Хотелось бы упомянуть и о постах, 
где меняют масло в агрегатах автомо- 
биля. В Абхазии его не сливают в банки 
и ведра. При помощи разработанных и 
изготовленных специалистами объедине- 
ния приспособлений откачивают масло, 
например, из картера двигателя за не- 
сколько секунд. Такие насосы, удаляю- 
щие отработанное масло через отвер- 
стие для контрольного щупа, намного 
ускорили обслуживание, уменьшили за- 
грязненность рабочих постов, улучшили 
условия работы слесарей и упростили 
сбор вторичного сырья для нефтехими- 
ков. 

Не осталась в стороне от внимания 
«Абхазавтотехобслуживания» и пробле- 
ма капитального ремонта двигателей. , 
На СТО в Гульрипше создан специаль- 
ный цех. Здесь все необходимое обору- 
дование, включая станки для расточки 
и хонингования цилиндров, и только су- 
ществующий в стране острый дефицит 
на детали цилиндію-поршневой группы 
(прежде всего поршневые кольца и 
вкладыши) не позволяет о(Уьединению 
в настоящее время до конца использо- 
вать мощности столь нужного автолю- 
бителям цеха. 

Набирает силу участок і^осстановле- 
ния распределительных валов и клапан- 
ных рычагов для «жигулей». Первые из 
восстановленных здесь дефицитных де- 
талей уже успешно отработали на авто- 
мобилях более 20 тысяч километров. 

Трудности автосервиса известны и 
ссылки на них объяснимы, но опыт 
«Абхазавтотехобслуживания» говорит о 
том. что предприятия сферы автомо- 
бильных услуг располагают большими 
внутренними резервами. Надо только 
чуть-чуть инициативы, чтобы эти резер- 
вы смогли оказать существенную по- 
мощь автомобильной промышленности и 
значительно приблизить время, когда 
запасные части станут ходовым товаром. 

В. АЛЛИЛУЕВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Сухуми 


В денабрьском номере 1983 года мы 
опубликовали обзор конструкций само- 
дельных автомобилей и сообщили, что 
будем более подробно знакомить с наи- 
более интересными из них. Выполняя 
обещание, открываем «Витрину «самав- 
то». Ее ведут руководитель секции лю- 
бительского конструирования автомоби- 
лей ЦС ВДОАМ И. Туревсиий и наш по- 
стоянный автор, участник XVII Всесоюз- 
ного пробега самодельных конструкций 
О. Яременко. 

Некоторые из машин, которые мы бу- 
дем представлять, могут оказаться на 
вполне соответствующими «Техническим 
требованиям и самодельным автомо- 
билям, изготовляемым в индивидуальном 
порядке», действующим с 1981 года («За 
рулем», 1981, Мі 4). поскольку были сде- 
ланы ранее. В связи с этим напомина- 
ем: ГАИ регистрирует только машины, 
отвечающие этим требованиям. 



С КУЗОВОМ «24^2»» 


в течение семи лет исе сиободное 
ііремя Владимира Мищенко, москоиского 
слесаря-сантехника, было отдано по- 
стройке самодельного аатомобнля. Его 
«Ласка» — один из лучших предстаии- 
телей популярного в «самавто» спортив- 
ного направления. 

Разработка конструкции началась, как 
и положено, на листах ватмана, где про- 
рисовывались варианты компоновки. За- 
тем был сделан пластилиновый макет 
кузова в масштабе 1 : 5 Когда проект 
одобрила московская секция самодея- 
тельного автоконструирования, Мищенко 
с сыном приступили к постройке. 

Рама сварена из уголков и швеллеров. 
Кузов делался по наиболее распростра- 
ненной в «самавто» технологии — вы- 
клейкой из стеклоткани. Предварительно 
на полу пустующего подпала, где шла 
работа, Владимир соорудил координат- 
ное устройство — П-образную раму с 
вертикальными и горизонтальными рей- 
ками, на конце которых разметочные 
иглы. С помощью этого устройства коор- 
динаты точек поверхности с пластили- 
нового макета были перенесены на гип- 
совый «болван». По нему изготовили из 
стеклоткани, пропитанной эпоксидным 
клеем, матрицы, которые послужили для 
выклейки деталей кузова (технология 
приведена в М 10 нашего журнала за 
1983 год — рад.). 

У «Ласки» двигатель, трансмиссия, 
передний и задний мосты — от автомо- 
биля ВАЗ — 2101. Это определило базу 
машины. «Ласка» на 50 мм короче, чем 
ВАЗ— 2101,- й ниже на целых 90 мм. Тип 
кузова — купе «2-1-2». 

«Ласка» — первая из самодельных 
машин, на которой лобовое стекло не 
вставлено в резиновый уплотнитель, а 
приклеено к оконному проему, как у са- 
мых современных моделей. Место склей- 
ки закрыто декоративной накладкой. От- 
метим простоту и доступность такого 
решения для самостоятельного изготов- 
ления. 

Еще один оригинальный элемент — 
крепление воздушного фильтра не к кар- 
бюратору, а к капоту; При закрытом 
капоте стык фильтра с карбюратором 
уплотняет резиновая п[юкладка. Такое 
крепление создало дополнительную опо- 
ру капоту, повысив его жесткость, об- 
легчило доступ к карбюратору. 

Надежность «Ласки» подтвердило ее 
участие в двух всесоюзных пробегах 
любительских конструкций. По эксплуа- 
тационным параметрам она примерно 
равноценна базовому автомобилю ВАЗ — 
2101. 
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3. «За рулем» М 1 





ИСПЫТЫВАЕТ 
“ЗА РУЛЕМ” 


Конечно, после этого наконечники пришлось 
сноеа припаиеать. Вероятно, было бы лучше, 
чтобы завод прикладывал наконечники от> 
дельно, причем такие, которые не требуют 
пайки, а снабжены зажимными усиками. 

Но вот система стоит на машине. Прежде 
чем пускать двигатель, нужно проверить 
установку зажигания. Сделать это с приме> 
нением контрольной лампы теперь нельзя — 
она ничего не покажет. Приходится ставить 
«ив искру», а это не очень точно. Конечно, 
опытный водитель при выезде на дорогу 
отрегулирует зажигание «на слух», но не 
все это умеют, и не на каждом автомобиле 
таким способом удается получить уверенный 
результат. Поэтому в данном случае полезно 
воспользоваться стробоскопом •— своим 
или обратившись на СТО. Операция эта 
очень важна, поскольку главное преимущест- 
во бесконтактного зажигания а том и состоит, 
что сделанная однажды регулировка сохра- 
няется постоянно. 

Бегает наш «жигуленок» с электронной 
системой хорошо. Даже, кажется, лучше, чем 
раньше: велика сила самоубеждения, порож- 
денная гордостью за новое приобретение! 
Но хотим подчеркнуть: неправ тот, кто ожида- 
ет, что изменение способа искрообразования 
принесет какие-то чудесные плоды в виде 
повышения мощности двигателя или сниже- 
ния расхода топлива. Как мы уже говорили, 
определенная экономия появится лишь со 
временем как результат стабильной работы 
системы. Исходя из этого, можно прикинуть, 
что немалая цена БЭСЗ-1 ~ 50 рублей 
должна окупиться примерно после 40<— 50 ты- 
сяч километров пробега благодаря снижению 
потерь топлива от разрегулировки зажига- 
ния и отсутствию затрат на покупку новых 
контактов. На тех машинах, которые потреб- 
ляют более дешевый А-76, сроки окупа- 
емости еще несколько отодвинутся. Так что 
скорого выигрыша в деньгах покупка этого 
устройства не принесет. Но вот что пишет в 
редакцию, например, московский автолю- 
битель В. Бумаге, наездивший на своем 
ЗАЗ~966 после установки БЭСЗ>1 более 
80 тысяч километров: «Очень благодарен 
конструкторам и изготовителям этого устрой- 
ства. Все работы по обслуживанию распреде- 
лителя зажигания закончились после установ- 
ки БЭСЗ-1». Снижение затрат собственного 
труда в сочетании с уверенностью, что не 
придется в пути искать пропавшую искру, ^ 
это ли не выигрыш, не экономия?! 

В порядке информации уместно сказать 
о следующем. С недавнего времени бескон- 
тактное зажигание стало серийно приме- 
няться на таком популярном грузовике, 
как ГАЗ~53. Те, кому уже довелось позна- 
комиться с этой новинкой, могут задать во- 
прос: почему там размеры электронного 
блока зажигания заметно меньше, чем у 
БЭСЗ-1 ? Дело я том, что на горьковском 
автомобиле схема основана на накоплении 
энергии в индуктивности. Это позволяет 
выполнить блок небольшим, но катушка 
зажигания должна быть специальной. Прин- 
цип накопления энергии в емкости, как 
у БЭСЗ-1, требует большей «солидности» 
блока, но зато катушка остается прежней. 
Думается, для оснащения серийных автомо- 
билей, находящихся в эксплуатации, такое 
решение вполне резонно. 

Совсем не лишним дополнением к основ- 
ной функции прибора является и то, что 
электронный блок снабжен противоугонным 
устройством в виде легкосьемной колодочки 
с кодовым расположением штырьков. 

Другие дополнения — система миогоискро- 
вого режима при пуске и розетка на 127 В 
для электробритвы ~ не столь уж бесспорны. 
Разумеется, в каких-то случаях они могут 
быть полезны. И все же: а нет ли смысла отка- 
заться от них, если это позволит заметно 
уменьшить стоимость прибора? 

В заключение хотим отметить добрым 
словом производственное объединение «Ки- 
евприбор», организовавшее серийный выпуск 
комплектов бесконтактного зажигания. Про- 
грессивные конструкции заслуживают ско- 
рейшего внедрения в повседневную практику. 

Сектор мспытений 
«ЗА РУЛЕМ» 


Несложный узел ~ прерыватель в системе 
зажигания, но внимания к себе требует нема- 
ло. Работа контактов неизбежно сопровожда- 
ется их окислением и эрозией, в результате 
которой на одной поверхности образуется 
бугорок, а на другой — впадина. После 
нескольких зачисток, через 30 — 40 тысяч 
километров контактную группу приходится 
менять. Кроме того, изнашивается колодочка 
подвижного контакта, взаимодействующая 
с кулачком, и не только она сама: выступы 
кулачка со временем тоже теряют свою фор- 
му. Но главное, пожалуй, даже не в периоди- 
ческой замене деталей. Процесс износа 
ведет к тому, что регулировка зажигания, 
как бы хорошо она ни ^ыла выполнена, 
не сохраняется постоянно; при очередном 
техобслуживании обязательно следует чистить 
контакты, а затем регулировать зазор и заново 
выставлять момент зажигания. Отсюда ясно, 
что последние тысячи километров пробега 
перед ТО двигатель работает не лучшим 
образом, а значит, и мощность в какой-то 
мере недодает, и определенная часть расхо- 
дуемого г бензина пропадает зря. Практика 
показывает, что эта часть вполне ощутима: 
неизбежное текущее нарушение регулировки 
в обычной батарейной системе зажигания 
увеличивает средний расход топлива (за 
длительный пробег) примерно на 4% (конеч- 
но, если за контактами не следить, то эта 
цифра будет значительно больше). 

С целью уменьшить все эти неприятности 
были созданы и получили довольно широкое 
распространение всевозможные электронные 
системы, «облегчающие жизнь» контактов 
прерывателя. Их применение дает возмож- 
ность снизить проходящий через контакты 
ток до о, 4-^0, 9 А, то есть в 5—10 раз по срав- 
нению с классической системой. Таким путем 
удается свести к минимуму эрозию контактов, 
но здесь появляются заботы другого рода. 
Малый ток не в состоянии преодолеть 
преграду в виде масляной или окисной 
пленки, а это нередко приводит к отказам, 
заставляющим водителя заниматься чисткой 
контактов в самые неподходящие моменты. 
Да и все механические износы деталей узла, 
разумеется, остаются прежними. 

Радикальным решением является полный 
отказ от механического прерывателя, замена 
его бесконтактным датчиком, посылающим 
командные сигналы в электронный блок. 
Именно так будет решен вопрос о долговеч- 
ности распределителя и стабильности его 
регулировок в новых моделях автомобилей. 

Ну а как быть тем,^ кто хотел бы уже 
сегодня оснастить свой автомобиль подобным 
устройством? Некоторые автомобилисты, хо- 
рошд знающие электронику, разработали 
собственные конструкции (об одной из них 
«За рулем» рассказал еще в январском 
номера 1974 года). Но такой путь доступен 
немногим. Для остальных есть пока только 
один вариант — купить комплект бесконтакт- 
ного зажигания БЭСЗ-1, выпускаемый на 
протяжении ряда лет производственным объ- 
единением «Киевприбор». 

Почта журнала приносит немало писем, 
в которых читатели рассказывают о своем 
опыте использования БЭСЗ-1, но чаще задают 
различные вопросы по этой системе. Чтобы 
ответить на них, руководствуясь собственными 
впечатлениями, редакция получила обраэеЦ 
изделия для испытаний. 

Итак, вскрываем коробку, читаем инструк- 
цию и знакомимся с прибором. 

По существу система состоит из двух 
элементов: электронного блока, который 
устанавливают в салоне машины (но не в 
подкапотном -пространстве, где для него 
слишком жарко), и деталей бесконтактного 
датчика, монтируемых в корпусе распредели- 
теля вместо механического прерывателя. 
Здесь следует обратить внимание читателей 
на то, что, несмотря на единую маркировку 
«БЭСЗ-1 », система имеет два варианта 
комплектации, помечаемых на упаковке: 
один — для «жигулей», другой — для «москви- 
чей» и «запорожцев». Блок в обоих случаях 
один и тот же, а датчики разные — из-за 
различий в конструкции распределителей. 
Монтаж системы может быть выполнен 
своими силами, что и описано в инструкции. 


Но, прежде чем ставить БЭСЗ-1 на машину, 
мы обратились и специалистам НИИавтопри- 
боров с просьбой обследовать его в стендо- 
вых условиях. При этом ставились две задачи: 
во-первых, убедиться в хорошем качестве 
изготовления образца, а во-вторых — про- 
верить, возможен ли монтаж «жигулевского» 
варианта датчика в распределителях ВАЗ 
последних моделей, с вакуум-корректором. 
В инструкции этого нет, а число машин с 
такими распределителями быстро растет. 

С возможностью монтажа разобрались 
быстро: эта операция выполняется, как гово- 
рят, без проблем. Но вот работа системы 
на стенде вначале заставила поволноваться: 
на одной из свечей время от времени вместо 
одной искры проскакивало сразу несколько, 
и при езде не обеспечивалось бы оптималь- 
ное опережение зажигания в соответствую- 
щем цилиндре. Опыт испытателей и наличие 
исследовательской аппаратуры помогли бы- 
стро найти причину дефекта. Дело было вовсе 
не в электронике. Один из четырех лепестков 
вращающегося диска, прохождение которых 
мимо катушек датчика вызывает команду 
на подачу искры, был слегка погнут. И это 
неудивительно, поскольку диск весьма «не- 
жен» и его легко деформировать как при 
транспортировке, так и при монтаже. Поэтому 
со всем вниманием нужно отнестись к тем 
пунктам инструкции, где говорится о проверке 
биения лепестков диска после установки его 
на место. Если этим пренебречь, дефект 
искрообразования, скорее всего, останется 
незамеченным, а мотор будет работать не 
совсем так, как следует. 

После проверок мы начали монтировать 
систему на ВАЗ— 2101, оснащенный карбюра- 
тором «Озон» с системой «Каскад», то есть 
как укомплектован серийный ВАЗ— 2105. 
Поступили так не случайно: некоторые читате- 
ли нам писали, что после установки БЭСЗ-1 
на их «ноль-пятом» перестала работать систе- 
ма ЭПХХ. Чтобы не допустить этого, нужно 
наконечник красного провода, идущего к 
электронному блоку управления пневмокла- 
паном, перенести с минусовой на плюсовую 
клемму катушки зажигания (контакт «1» на 
переходной панели, входящей в комплект 
БЭСЗ-1). Так же следует поступить и с про- 
водом тахометра для сохранения работо- 
способности этого прибора на ВАЗ— 2103 
и «2106»; это последнее обстоятельство 
теперь оговорено на вклейке в инструкцию 
к бесконтактной системе зажигания. 

Несколько слов о самом монтаже. Элект- 
ронный блок мы разместили под водительским 
сиденьем — другой вариант расположения 
его в салоне придумать трудно. Не вот крон- 
штейн для его закрепления пришлось «скон- 
струировать» по месту — завод этого не 
предусматривает и практических рекомен- 
даций по данному вопросу не дает. И еще 
одно замечание. От блока в подкапотное 
пространство нужно протянуть четыре прово- 
да. Все они снабжены припаянными наконеч- 
никами, а значит, для их прохода следует 
проделать в моторном щите довольно 
большое отверстие. Понятно, что такое 
решение восторга не вызывает, и мы пред- 
почли поступить по-другому. Наконечники 
отрезали и провода пропустили через 
«ножку» пластмассовой опоры тормозной 
трубки, как в свое время описывалось в 
«Советах бывалых» («За рулем», 1976, № 5). 


БЕСКОНТАКТНОЕ 
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Спортивный гость 
«За рулем» 
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...Владислав Третьяк посмотрел по сторо- 
нам, оценил ситуацию и выехал на ворот. 
Сначала он двигался по правому краю, потом 
постепенно стал перемещаться левее, набирая 
скорость. И тогда раздался свисток. Нет, не 
хоккейного арбитра, а сотрудника ГАИ, 
ведь дело происходило не на ледовой пло- 
щадке, а на столичной улице: наш знамени- 
тый вратарь был аа рулем своего автомобиля. 

— Извините аа аадержку, но не могу не 
воспользоваться случаем взять у вас авто- 
граф, — сказал сотрудник ГАИ. 

— Пожалуйста, — ответил Владислав. 
Он достал авторучку и расписался, поставив 
в конце фамилии «20». 

— Разрешите еще вопрос: а почему вы 
играете под двадцатым номером? 

— Потому что под ним играл мой учитель 
и предшественник в воротах сборной Виктор 
Коноваленко. 

Конечно, новому знакомому Третьяка 
хотелось задать еще много вопросов. Но 
служба есть служба, да и у Владислава день 
расписан по минутам. 

Впрочем, ситуация не такая уж безвыход- 
ная. Учитывая большой интерес к вратарю 
номер 1, неоднократному чемпиону мира, 
Европы и Олимпийских игр, заслуженному 
мастеру спорта, офицеру Советской Армии, 
члену ЦК ВЛКСМ Владиславу Третьяку, 
мы решили пригласить его в гости к читате- 
лям нашего журнала, чтобы он ответил 
на интересующие их вопросы. Вопросы, 
касающиеся не только хоккея, но и его авто- 
мобильной практики. 

— Владислав, вы давно за рулем? 

— ■ Тринадцать лет. 

— А почему вы решили приобрести авто- 
мобиль? 

— К тому времени я защищал и ворота 
ЦСКА, и ворота сборной страны. Тренировки 
и игры занимали почти весь день. А еще 
нужно было успевать в областной институт 
физкультуры, куда я поступил после оконча- 
ния школы. И я решил, что автомобиль при- 
дет мне на выручку. Правда, до атого я 
никогда не садился аа руль. Нужно было 
учиться. В Москве делать первые шаги за 
рулем непросто. Я родился в подмосковном 
городе Дмитрове, где у меня много друзей. 
Один иа них — водитель со стажем и пред- 
ложил свои услуги. У него была «Победа», 
именно на ней я начал осваивать непростое 
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водительское дело. И только почувствовав 
себя за рулем уверенно, решился на покупку 
машины. Это был ВАЗ — 2101. 

— Наверное, реакция, выработанная на 
тренировках, помогала вам на шоссе? 

— Помогала и помогает. Спортсмены, 
вообще, люди, дружащие со спортом и физ- 
культурой, как правило, хорошо водят 
машину. Быстрота мышления, хорошая ко- 
ординация, умение мгновенно оценить об- 
становку и принять единственно верное 
решение все ати качества остаются со 
спортсменом на всю жизнь. И за рулем они 
проявляются. И еще одно качество, о котором 
я бы хотел сказать особо, — хладнокровие. 
Оно необходимо и на хоккейной площадке в 
сложной игровой ситуации, и на трассе, где 
всякое может случиться. Даже когда тебя 
занесло на скользкой дороге (а я езжу кругло- 
годично), нельзя поддаваться панике. Здесь 
надо проявлять максимум выдержки» хлад- 
нокровия, чтобы не допустить аварии. 

— Ну, а у вас случались аварии? 

— Было, один раз. Я ехал в Дмитров. 
Передо мной шел грузовик. И вдруг у меня 
со стекла упал термометр. Я на долю секунды 
отвлекся, чтобы поднять его с пола, и вре- 
зался в грузовик, который резко затормозил, 
потому что перед ним, как выяснилось, чер- 
ная кошка перебежала дорогу. Не берусь 
судить, кто иа нас в большей степени виноват 
в происшѳствиі#^ скорее всего оба. Но с тех 
пор в салоне моего автомобиля вы не увидите 
ничего лишнего ~ ни на стеклах, ни на 
передней панели. Никаких побрякушек, 
пусть на самую малость, но отвлекающих 
внимание водителя. После того случая я 
сделал для себя вывод: иа какой скорости 
ни едешь, надо быть предельно вниматель- 
ным и собранным. 

— Словом, на ошибках учатся не только в 
хоккее? 

~ Да, безусловно. С годами я научился 
соразмерять свою скорость со скоростью 
общего движения, перестраиваться без риска 
для своего автомобиля и соседей, а практика 
хоккейного вратаря заметно увеличивает 
мой обзор: еще издали я вижу светофоры, 
прохожих, готовых перейти дорогу, успеваю 
даже рассмотреть (чисто автоматически) 
лица водителей встречных машин. 

— Вас, вероятно, узнают на дороге и 
приветствуют? 

Бывает и такое. Но я стараюсь не отве- 
чать на знаки внимания, и пусть болельщики 
за это на меня не обижаются. Сам стараюсь 
за рулем не отвлекаться я другим не советую. 
Вроде бы пустяк — - поприветствовать знако- 
мого взмахом руки. Но пустяков на дороге 
не бывает. Любой ив них может привести к 
огорчительным последствиям. 

— А как складываются ваши отношения с 
пешеходами? 


— Пешехода надо уважать. Это — для ме- 
ня закон, который я никогда не нарушаю. 
Вижу женщину с коляской — обязательно 
приторможу (нерезко, конечно) и пропущу 
ее. И не только ее. Зажегся зеленый свет, а 
на переходе несколько человек. В этом случае 
не тронусь с места до тех пор, пока последний 
из них не окажется на тротуаре. К сожале- 
нию, подобным образом поступают далеко не 
все водители. А потом удивляются, почему 
испуганные пешеходы шарахаются из сторо- 
ны в сторону, задерживая движение, созда- 
вая на дороге опасную ситуацию. 

— Иными словами, между водителями и 
пешеходами должно существовать взаимо- 
уважение... 

— Разумеется. И между водителями — 
тоже. Пі^дставьте себе такую картину (я не 
раз был свидетелем). На основной трассе — 
вереница машин, движущихся в силу сло- 
жившихся обстоятельств на малой скорости. 
А из переулка пытается кто-то выехать. И не 
может сделать это, потому что его никто не 
пропускает. Но разве так трудно на секунду 
притормозить и пропустить коллегу, быть 
может, спешащего по самым неотложным 
делам. От такой любезности ты не потеряешь 
много времени, а другого выручишь. Как 
знать, возможно в следующий раз ты ока- 
жешься на его месте и он уже поступит столь 
же тактично. 

— Здесь проявляется и взаимовыручка, 
без которой иной раз в дороге не обойтись. 

— Никак не обойтись. Со мной однажды 
произошел такой случай. Ехал я поздно 
вечером с женой и детьми (их у меня двое — 
дочь и сын) по подмосковной трассе. И 
вдруг — поломка в моторе. Признаюсь от- 
кровенно, я не очень Хорошо разбираюсь в 
«секретах» двигателя, поэтому обращаюсь за 
помощью к компетентным людям на станции 
обслуживания. Но в данном-то случае обра- 
титься, вроде бы, не к кому. Сам разобрался: 
у меня «полетел» ремень в системе охлажде- 
ния, а запасного нет... Что делать? Ночевать 
с детьми на дороге? И вдруг останавливается 
встречная машина. Ее водитель внимательно 
осматривает мотор моего автомобиля, идет к 
своему и достает новый ремень, который 
предусмотрительно возит с собой. Ремонт на 
ходу завершился успешно. И надо сказать, 
что мой «спаситель» не был болельщиком, не 
знал меня в лицо, в помог лишь только по- 
тому, что оказался хорошим, добрым челове- 
ком, готовым прийти на выручку, по всей 
вероятности, в любой жизненной ситуации. 

— Владислав, для спортсмена, для хок- 
кеиста такая черта характера просто обяза- 
тельна, не правда ли? 

— Тут я хочу вспомнить матчи с канад- 
скими профессионалами. Почему они, как 
правило, проигрывают нам? Канадские спе- 
циалисты считают, что судьбу наших поедин- 
ков с ними решает надежность вратарей. 
Мне кажется, что в современном хоккее 
один игрок, в том числе и вратарь, не в силах 
добыть победу. Выигрывает команда, состо- 
ящая иа первоклассных мастеров, готовых в 
трудную минуту прийти на выручку друг 
другу, объединенных в спаянный коллектив. 
В коллектив единомышленников. Именно та- 
кой мне представляется сборная СССР по 
хоккею. Выло бы замечательно, если бы та- 
ким же единым коллективом стала огромная 
армия людей аа рулем. 

Мы начали каш рассказ о Владиславе 
Третьяке с его неожиданной остановки 
на улице, когда он не нарушал правил дви- 
жения. Выть может. Третьяк вообще ни разу 
их и не нарушал? 

— Нет, к сожалению, нарушал. Выло это 
в апреле 1972 года. Я опаздывал на трениров- 
ку сборной накануне вылета на чемпионат 
мира в Прагу. И совершил обгон «Волги» 
справа. Реакция сотрудника ГАИ была по- 
истине вратарской. Я остановился, показал 
«права», талон предупреждений, и через 
минуту в нем появилась первая просечка. 
Первая и, к счастью, последняя. «Рискуйте 
только на хоккейной площадке», — посовето- 
вал мне тогда сотрудник ГАИ. 

С тех пор я так и поступаю. И другим 
не советую рисковать на дороге. 

Беседу вел 
Леонид ТРАХТЕНБЕРГ 
Фото с. Жабнва 
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Мы сидим ■ Центральном дома Общастаа 
гарманО’Соватской дружбы ■ Карл-Маркс- 
Штадта и слушаем руководителя нашей 
спортивной делегации. Эдвард Георгиевич 
Сингуринди, совсем недавно сам маститый 
раллист, налагает план на аавтра, план, 
который он разработал с тренером Александ- 
ром Александровичем Карамышевым, тоже 
известным стратегом и тактиком в ралли. 

Завтра я 14-30 старт. Последний старт ~ 
на ралли «Висмут», завершающем семимесяч- 
ный марафон Кубка дружбы— 83. Положение 
наших раллистов сложное. Пожалуй, такого 
не было еще за последние годы в розыгрыше 
этого почетного трофея. Началось все весной, 
когда в Болгарии на ралли «Золотые пески» 
мы оступились, не получили зачета и на пер- 
вую позицию выдвинулись польские спортсме- 
ны. Успешно выступив затем в Румынии и у 
себя дома, они упрочили свое положение. 
Только на шестом, предпоследнем этапе 
Кубка, в ЧССР, где неудача постигла уже 
польскую команду — она осталась без зачет- 
ных баллов, — нам снова удалось выйти 
в лидеры, но с незначительным преимущест- 
вом. И вот теперь мы можем отстоять Кубок, 
лишь выиграв у своего главного соперника. 
На другие варианты рассчитывать трудно. 

В Карл-Маркс-Штадт приехали те, кому 
доверен, может быть, самый ответственный 
старт сезона. Здесь лучшие наши водители 
и штурманы, лучшие механики, можно сказать, 
цвет советского ралли. Одно только пере- 
числение имен спортсменов говорит о мно- 
гом. Братья Больших, В. Соотс и Т. Путмакер, 
X. Оху и Т. Диенер, Н. Черников и А. Потапов, 
И. Таммека и А. Кулгевез (последний, правда, 
повредил ногу, и его заменил В. Нейман). 
Я смотрю на них и пытаюсь восстановить в 
памяти название тех ралли, в которых они 
отличались: «Акрополис», «кЬвяскюля», «Рейд 
польский», «Шведское ралли», «Золотые 
пески»... Список получается длинный. 

Как не схожи сидящие здесь мастера ралли 
по внешности и по характерам. И как в то же 
время много у них общего. За свою спортив- 
ную карьеру каждый десятки раз объехал 
вокруг земного шара, море пота пролил, 
готовя машины, выступая в соревнованиях, 
каждый пережил и счастье побед и горечь 
неудач, проявив завидное мужество и волю. 

— Так вот, — говорит Сингуринди, — 
до поры до времени мы не имеем права 
рисковать, идти на максимальный результат. 
Давайте заранее отдадим лидерство лучшему 
из поляков Бублевичу, но покажем более 
быстрые секунды, чем его товарищи. Помните 
о главной цели — Кубке, помните о трассе. 

Да, что и говорить, трасса не вызывает 
восторгов. Специалисты расходятся только 
в одном: сколько дойдет до финиша — - пятна- 
дцать или двадцать процентов стартующих. 
Маршрут ралли невелик — 730 километров, 
но из них 250 — это скоростные участки, 
«допы», Где, собственно, решается судьба 
Кубка. Номинально участков сорок один. 
А фактически всего восемь, но каждый из 
них повторяется четыре— шесть раз. Значит, 
и без того скверное их покрытие будет 
катастрофически ухудшаться. Сдюжат ли 
машины на финише сезона? 

...Просторная площадь в Карл-Маркс-Штад- 
те, еще несколько часов назад безжизненная 
и безлюдная, наполняется движением. Со всех 
сторон стекаются сюда люди, чтобы увидеть 
старт XX ралли «Висмут» и поприветствовать 
лучших гонщиков социалистических стран. 
Остается несколько минут до начала — и 
наступает обычное в такие моменты волне- 
ние. А наши ребята идут спокойненько к своим 
автомобилям, словно предстоит прогулка, 
а не адская гонка. Неспеша открывают двери, 
неспеша натягивают шлемы, перчатки, 
поудобнее устраиваются на сиденье, засте- 
гивают ремни. Они знают цену времени и 
нервам и не расходуют их зря. 

В стартовой ведомости фамилии польских 
и советских раллистов стоят рядом. Что ж, 
посмотрим, кто быстрее. 

Мне повезло: я «зачислен» в экипаж Сингу- 
ринди. Он вооружает меня бортовым журна- 
лом с подробнейшей информацией о трассе 
ралли, и мы устремляемся в зону, которая 
должна быть в поле его зрения. Эдвард 
Георгиевич, автор известных книг по авто- 
спорту, кандидат педнаук в этой области, 
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Заметки 

с последнего этапа 

розыгрыша 

Кубка дружбы— 83 


Первым из машні стартовал мсмлаж И. Ті 
(Ж 2| 


оди »м м> сорома одного сяиріктиыі 


начинал как инженер-электронщик, конструк- 
тор. И этот конструкторский подход, расчет 
сохранился у него во всем. По секундам 
рассчитано, где и когда мы должны встречать 
«технички», участников, на каком побывать 
КВ и «допе», чтобы все время быть в гуще 
событий. 

Мы вовремя поспеваем к первому скорост- 
ному участку. Четырехкилометровая лесная 
дорога в одном месте бежит под автобаном, 
и сверху можно хорошо разглядеть машины 
раллистов. Неистово нажимая на педаль 
«газа», мчит лидер польской команды и лидер 
Кубка в личном зачете Бублевич. Скорость 
под сто километрові И это на изрешеченной 
ямами, выбитой дороге. Второй «доп», вось- 
микилометровый — 95,3 км/ч. Еще один 
(около трех километров) — 108,7 км/ч. 
Круговая гонка — и снова более 106 км/ч. 
Да, вызов брошен! Чем ответят наши? 
Пока все идет по плану. Ребята не стремятся 
ехать быстрее лидера, тем более что его 
специально подготовленный двухлитровый 
«Полонез» помощнее «Жигулей». Но все 
идут плотной группой в первом эшелоне, 
увеличивая запас прочности в очках от 
«допа» к «допу». 

По дорогам Рудных гор, где проложена 
трасса, снуют машины нашего сервиса, 
нагруженные колесами, запчастями, инстру- 


ментом, бензином. Время от времени Сингу- 
ринди выходит на связь с ними: «Я Зодиак, 
я Зодиак. Как слышите меня? Новости есть? 
Сошел восьмой». Восьмой — это польский 
экипаж Поляк — Кабульский. Первая жертва. 
Сколько их еще впереди... 

Беда поджидает и нас. С самого дальнего 
пункта техпомощи после десятого скоростно- 
го участка поступает сообщение: Оху и 
Диенер меняют коробку передач. 

Навстречу нам летят аккуратные деревни 
с черепичными крышами, дома и кирхи, 
леса и луга. Мы спешим на очередной 
«доп». Даже без секундомера, на глаз можно 
определить, что наша команда намного опе- 
режает своих конкурентов. Правда, когда 
находишься рядом с Сингуринди, не испы- 
тываешь недостатка в информации. Как он 
умудряется быть в курсе всех дел, знать 
времена не только своих подопечных, но и их 
соперников, уму непостижимо. Его рука все 
время на пульсе ралли. 

Багряное солнце быстро уходит за холмы, 
темнеет золотой наряд осенних гор, и на 
дорогах, которые то взбираются по склонам, 
то сползают вниз, вспыхивают прожекторы 
десятков фар. Ослепляя и оглушая, проносят- 
ся «шкоды», ВАЗы, «полонезы», «вартбурги», 
«дачии», «заставы». Их можно различить по 
звуку мотора. Но нас в первую очередь 








иит«р«суют т«, что идут под номорами 2 , 9, 
16, 23у ^ наши экипажи. Оху и Дионера нет 
на трасса. Лучший маханик команды Энна 
Пирсалу сдалал амаста с ними почти нааоз- 
можноа услал сманитъ коробку. Но на 
проахали и насколъких киломатроа — иоаал 
бада, обораалса раменъ вентилятора. А время 
вышло. Осталънъіа экипажи посладоваталъно 
выполняют свою программу, аса болъша 
отръіааясъ от соперников, у которых еще 
одна потеря — сошел N9 15. 

Толъко бы эти причины на подвали 
наших. На успел лодуматъ, как новое 
ЧП через очередной пункт контроля 
времени на прошли братъя Болъших. Трудно 
поваритъ в это. Всего каких-нибудъ полчаса 
назад я видал их, спокойных, улыбающихся. 
Ночъ для Николая и Игоря — родная стихия. 
Именно в темное время они прибавляют в 
скорости. И на тебе, когда до конца первого 
круга остается всего пятъ «долов», поломка 
редуктора. 

<— Фатальное невезение, скажет потом 
Николай. — В третий раз мы выступаем в 
ГДР, и в третий раз заминка в такой 
точке трассы, где помощи ждать неоткуда. 

Таперъ и у нас осталось трое. После перво* 
го круга Таммека*— Нейман на третьем месте, 
Соотс-**Путмакер ~ на четвертом, Черников- 
Потапов — на двенадцатом. Поляки (у них 
первое, аосемнадцатоа и двадцатое места) 
проигрывают нам болае 5 минут. Но есть 
одно обстоятельство, которое не позволяет 
чувствовать себя спокойно; два из трех 
оставшихся наших экипажей оштрафованы 
полицией за незначительное превышение 
скорости (здесь за каждые «сверхнорматив* 
ные» 10 км/ч взимается 10 марок). По нашим 
сведениям, лопали «под радар» и польские 
раллисты. Теперь остается гадать, будет ли 
применен пункт Положения об исключении 
из соревнований тех, кто превысил лимит 
скорости. Мало кто верит в это. Таких мер не 
знает ни одно самое суровое ралли. На пер* 
вый'второй случай штраф, пенализация и лишь 
потом исключение. Да и оговорка, внесенная 
в Положение, намекает на это: «в тех случаях, 
когда полиция официально уведомит органи- 
заторов». И все-таки это произошло. 

Еще неслись сквозь горы, ночь и туман 
автомобили, еще шумели страсти на послед* 
них «допах» первого круга ралли, еще работа* 
ли КВ, метались по трассе «технички», меня* 
лисъ покрышки, а для большинства участников 
ралли было закончено. 

Из 70 стартовавших в «Висмуте» автомо* 
билей 27 оставило трассу из-за поломок, 
а 19 лишили зачета радары. Причем среди 
пострадавших здесь было 1 7 зарубежных 
экипажей, и все команды гостей выбыли из 
борьбы. На второй круг вместе с 19 экипа- 
жами из ГДР пошли только Соотс— Путмакер, 
два чехословацких и два венгерских дуэта. 
Так неожиданно закончился спор, обещавший 
аахватывающую концовку. В итоге советские 
раллисты в восьмой раз выиграли Кубок 
дружбы, а экипаж В. Соотс— Т. Путмакер, 
испытатели «Вихура» — • производственного 
предприятия ЦК ДОСААФ Эстонии, занял 
третье место в личном зачете. Но, право же, 
у нас были веские основания победить и 
без вмешательства радаров, доказать и на 
последнем этапе свое превосходство в умении, 
выдержке, коллективизме — во всем, что при- 
несло нам восьмую победу в Кубке. 

Воздадим же должное нашим раллистам — 
спортсменам, механикам, тренерам, оценим 
сполна их безмерную преданность автоспорт* 
ту, их мастерство и волю, их неутомимый 
труд. Может быть, в первую очередь труд, 
потому что ралли — это не только средоточие 
того, что захватывает дух и воображение 
сотен тысяч людей, а прежде всего будничная, 
кропотливая, черная работа. И эта работа 
требует сегодня большой поддержки прежде 
всего со стороны нашей автомобильной 
промышленности, ее заводов. Потому что 
ралли в наш технический век не просто спорт, 
а еще и воспитатель водителей высшего клас- 
са, столь необходимых народному хозяйству 
и нашей армии, показатель уровня автомо- 
билизации, уровня автомобильной культуры. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
спецкор «За рулем» 

Фото автора 

ГДР, г. Карл-Маркс-Штадт 


Признаться, я отправлялся в Тольятти на 
чемпионат страны по кроссу на легковых 
автомобилях наслышанный о некорректном 
поведении тамошних гонщиков на трассе. 
Говорили, что из-за этого, якобы, не едут 
в Тольятти и сильные спортсмены. Забегая 
вперед, скажу, ваэовцы не дали повода для 
такого упрека. Всего неделей раньше прохо- 
дил заводской автокросс «Серебряная ла- 
дья», где участвовало немало гостей, и не 
было там никаких инцидентов. Так что 
причины, по которым мы не увидели на стар- 
те чемпионата некоторых ведущих гонщи- 
ков, надо искать в другом. И хочется верить, 
что Федерация автоспорта с вниманием раз- 
берется в них. 

А пока, уже в третий раз за награды 
боролись только тольяттинцы и ижевцы — 
признанные раллисты и трековики С. Ва- 
сильев, Н. Елизаров, В. Гольцов, А. Грайф 
(единственным из спортсменов Прибалтий- 
ских республик был П.-Р. Хельк). 

Кроссовая трасса в Тольятти — кольцевая, 
протяженностью около километра, с несколь- 
кими поворотами, спусками и подъемами — 
почти вся на виду. Всегда здесь тысячи лю- 
бителей автоспорта, которые располагаются 
на склонах холмов вблизи завода. Они не 
просто свидетели спортивной борьбы, а в 
значительной степени ее участники. Все вре- 
мя ощущая, как за них болеют, как их под- 
держивают, одобряют, гонщики показывают 
все, на что способны. В этом немаловажное 
достоинство кросса. 

На этот раз страсти подогревались недав- 
ним успехом гостей » А. Грайфа и В. Голь- 
цова, занявших первое и третье места на 
«Серебряной ладье». Тольяттинцы жаждали 
реванша. 

Однако формула чемпионата, предусмат- 
ривавшая контрольные, полуфинальные 
и финальный заезды, многое отдавала в 
руки случая. Одна ошибка или пустяковая 
неисправность машины лишала гонщика 
надежды на высокий результат. В соревно- 
ваниях, где половину дела решает техника, 
а ей в кроссе приходится выносить особенно 
большие нагрузки, объективнее выявляет 
сильнейших серия заездов (как, кстати, было 
на «Серебряной ладье»), когда каждый 
встречается почти с каждым. Составители 
же положения о чемпионате страны — Феде- 
рация автоспорта и ЦАМК СССР отошли 
от этой формулы, чтобы сократить время 
соревнований и провести тут же чемпионат 
на автомобилях «Волга» и командные 
гонки. 

Все это оказалось не на пользу делу. 
«Волги», менее скоростные и маневренные, 
чем «москвичи» и «жигули», на здешней 
трассе зрелищно сильно проигрывали млад- 
шему классу. Команды же с участием «второ- 
го эшелона» (именитые дорожили машинами 
ради личного зачета) не давали объективного 
представления о соотношении сил. 

Вызывает сомнение и необходимость про- 
ведения соревнований столь высокого ранга 
на автомобилях 7-го и 8-го классов группы 
А2/1 (серийные «москвичи» и «жигули»). 
Поскольку на этих, более доступных маши- 
нах выступают в основном спортсмены сред- 


ней квалификации, можно ограничиться 
республиканским первенством, а победителей 
посылать на чемпионат страны, снабдив 
их более совершенной техникой, специально 
подготовленной. 

Вопросы эти вполне естественны: ведь 
чемпионату всего три года, формула его 
проходит еще становление. А возникли они 
у самих гонщиков, представителей команд, 
как это выяснилось в беседах с ними, так что 
здесь высказаны коллективные соображения, 
которые, думается, заслуживают внимания 
Федерации автоспорта. 

Мне повезло: я наблюдал соревнования 
сверху, с вышки, стоя рядом с главным 
судьей Б. Блохиным. Здесь можно было лиш- 
ний раз убедиться в том, какое большое 
влияние способно оказывать грамотное су- 
действо на ход соревнований. Объективная 
и оперативная оценка действий гонщиков, 
немедленная подача им соответствующих 
сигналов судьями на всей дистанции сводит 
к минимуму нарушения правил и предотвра- 
щает ЧП на трассе. 

Уже в полуфинальных заездах стало вид- 
но, кто на что может рассчитывать. Старто- 
вавший из второго ряда (в каждом по три 
машины) А. Грайф из Ижевска делал отчаян- 
ные попытки достать ушедших вперед толь- 
яттинцев С. Васильева и А. Котляра, но обой- 
ти их так и не смог. Во втором полуфинале 
лучше всех стартовал и прошел дистанцию 
В. Гольцов, не оставив надежд преследовав- 
шим его Н. Елизарову и Ю. Кацаю. Полу- 
чалось как и на ипподромных гонках: хоро- 
шо стартовал — хорошо финишировал. 

Но вот финал показал, что бывают и исклю- 
чения. Зрители, бурно призывавшие земля- 
ков к победе, видимо, «завели» С. Васильева, 
который на мгновение раньше, чем поло- 
жено, рванулся со старта. Судья это заметил, 
согласно правилам задержал его по завер- 
шении круга и, зафиксировав полную оста- 
новку автомобиля, снова дал ему старт. За 
это время мимо пронеслись четыре машины, 
так что, казалось, С. Васильев выбыл из борь- 
бы за место на пьедестале. 

Но не таков Степан! Прибавив еще ско- 
рость, он стал догонять и обгонять на пово- 
ротах одного за другим шедших впереди 
соперников, что на ѳтой трассе чрезвычайно 
трудно. На седьмом круге он приблизился к 
лидеру — В. Гольцову, но признанный мастер 
уверенно пресек все попытки преследователя 
вступить с ним в борьбу. Серебряная медаль 
и прнв за волю к победе — достойные награды 
Васильеву. 

В заключение еще раз скажем: авто- 
кросс — очень зрелищное соревнование, 
способное заметно расширить ряды поклон- 
ников автомобильного спорта — и участни- 
ков и зрителей. А главное — он несет боль- 
шую прикладную нагрузку, демонстрирует 
возможности человека управлять автомоби- 
лем в сложнейших условиях и потому заслу- 
живает самого внимательного отношения со 
стороны руководителей автоспорта. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 

— Фото М. Медведева 

г. Тольятти 
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После выступления 
шурнала 

«МУРАВЬЮ» 

НУЖНА ПОМОЩЬ» 

Под таким заголовком в июньском но- 
мере «За рулем» был опубликован мате- 
риал, построенный на письмах читате- 
лей — владельцев грузовых моторолле- 
ров. От их имени мы обратились в мини- 
стерства торговли СССР и РСФСР, Цен- 
тросоюз и на тульский машиностроитель- 
ный завод имени В. М. Рябикова с прось- 
бой согласовать действия для организа- 
ции регулярной посылочной торговли 
запасными частями к грузовым моторбл- 
лерам, которые в основном эксплуатиру- 
ются сельскими жителями. Судя по от- 
кликам. полученным редакцией от заме- 
стителя министра торговли РСФСР П. И. 
Куренкова, заместителя председателя 
Правления Центросоюза Н. А. Лупей, 
заместителя главного инженера по мото- 
произВодству тульского машинострои- 
тельного завода Е. Б. Мишина, сложив- 
шееся положение, когда заявки торгую- 
щих организаций на запасные части и 
мотороллерам удовлетворяются, а спрос 
населения нет, должно измениться в луч- 
шую сторону. 

Главкоопкультторг Центросоюза заку- 
пил у тульского машиностроительного 
завода запасные части к грузовым мо- 
тороллерам в объеме, позволяющем в 
1984 году полностью удовлетворить по- 
требность заказчиков. В следующем го- 
ду кроме петропавловской базы отправку 
запасных частей будет осуществлять 
минская база. В инструкцию по эксплуа- 
тации грузового мотороллера будет 
включена информация о том. что петро- 
павловская база Главкоопкультторга об- 
служивает сельских жителей республик 
Средней Азии и Казахстана, а минская — 
сельских жителей Украинской, Белорус- 
ской и Молдавской ССР, закавказских и 
прибалтийских союзных республик. 

Дополнительные меры по увеличению 
закупки запчастей к «Муравью» приня- 
ты Министерством торговли РСФСР. В 
1984 году их будет продаваться в 1,8 ра- 
за больше, чем в 1988 году. Утвержден 
перечень запасных частей к грузовым 
мотороллерам, который включает более 
200 наименований. Это позволит конкре- 
тизировать отношения с заводом, согла- 
совывать заявки по каждой детали. Мест- 
ным органам управления торговли дано 
указание сосредоточить продажу запас- 
ных частей к мототехнике в специали- 
зированных магазинах. организовать 
прием предварительных зака.зов. Мин- 
торг РСФСР считает целесообразным в 
дальнейшем совершенствовать торговлю 
запчастями через розничную торговую 
сеть спорткультторгов. 

В то же время в письме Минторга 
РСФСР в связи с систематическими огра- 
ничениями приема посылок органами 
связи высказывается сомнение по пово- 
ду возможности организовать посылоч- 
ную торговлю через тульскую базу Рос- 
посылторга. Здесь следует обратить вни- 
мание на то. что у Центросоюза таких 
сомнений нет. Две его базы, как отме- 
чено выше, будут высылать запчасти по 
почте. О пользе такого рода услуг для 
сельских жителей высказывается и 
тульский машиностроительный завод. 
Ежемесячно он получает до 300 писем с 
просьбой выслать ту или иную запчасть, 
но. не имея права высылать запчасти 
наложенным платежом, естественно, не 
может удовлетворить владельцев машин. 
По мнению завода, с этим могла бы 
справляться тульская база, которая рас- 
положена рядом и, несмотря на трудно- 
сти с площадями и почтовые неувязки, 
высылает запчасти к тяжелым мотоцик- 
лам. заводы — изготовители которых на- 
ходятся за тысячи километров от Тулы. 

Когда этот материал был подготовлен к 
печати, мы получили ответ Министерст- 
ва торговли СССР. Заместитель началь- 
ника Главкультбытторга В. С. Гудин сооб- 
щил редакции, что Минторгу РСФСР да- 
но указание организовать торговлю за- 
пасными частями к грузовым моторолле- 
рам в специализированных магазинах 
типа «Спорттовары», «Автомобили». «Тех- 
ника». «Культтовары» и через систему 
посылочной торговли. Исполнение этого 
поручения взято на контроль. 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 




КТО КООРДИНИРУЕТ 
ИЗОБРЕТАТЕЛЬСТВО? 


Читатель Н. Чироиов из Баку спра- 
шивает, какая организация в системе 
ДОСААФ СССР занимается координи- 
рованием всей рационализаторской и 
иэобрататальсиой работы. 

В соотпетстпии с Положением об орга- 
низации работы по изобретательстоу и 
рационализации в ДОСААФ СССР, дейст- 
вующим с 1975 года, при ЦК ДОСААФ 
СССР создана комиссия по изобрета- 
тельству и рационализации. В ее состав 
входят представители всех управлений, 
учебно-методического центра (совета) и 
научно-технического совета ЦК ДОСААФ 
СССР. В задачи комиссии входит разра- 
ботка перспективных тематических пла- 
нов по изобретательской и рационали- 
заторской работе; подведение итогов 
этой деятельности в комитетах ДОСААФ; 
рассмотрение материалов ив присвоение 
званий «Лучший изобретатель ДОСААФ 
СССР» и «Лучший рационализатор 
ДОСААФ СССР»; организация конкурсов, 
смотров, выставок по изобретательству 
и рационализации; распространение пе- 
редового опыта; рассмотрение вопросов 
о премировании лиц, содействующих 
изобретательству и рационализации, и 
другие вопросы. 

РЕМОНТ ПОДОГРЕВАТЕЛЯ 

«в моем «Мосивиче», — пишет 
3. Шайдулович из Уфы, — вышел из 
строя злантроподогрвватвль заднего 
стекла. Как восстановить его работо- 
способность?» На этот вопрос отве- 
чают специалисты АЗЛК. 

Электроподогреватель может не рабо- 
тать из-за отрыва токопроводящих ла- 
тунных клемм, которые подводят пита- 
ние к контактным пластинам, или из-за 
нарушения электропроводности отдель- 
ных токопроводящих полосок стекла. 

Повреждение можно обнаружить при 
помощи лупы или используя вольтметр. 
При поиске его следует включить обо- 
греватель и присоединить один из выво- 
дов вольтметра к токопроводящей шине, 
а второй — к противоположному от этой 
шины концу проверяемой токопроводя- 
щей полоски. Вольтметр при этом пока- 
жет полное напряжение. Если теперь 
начать передвигать наконечник второго 
вывода вдоль полоски в сторону первого 
вывода вольтметра, напряжение, показан- 
ное прибором, начнет постепенно 
уменьшаться, а в момент перехода через 
место повреждения станет равным нулю. 
Это начало поорежденного участка. 

Верните наконечник второго вывода 
немного назад, чтобы вольтметр снова 
начал показывать напряжение, и, удер- 
живая его в этом месте, передвигайте 
ему навстречу вдоль токопроводящей 
полоски наконечник первого вывода 
вольтметра. Таким же образом найдите 
конец поврежденного участка полоски. 

Если окажется, что повреждений не- 
сколько, — их можно обнаружить таким 
же способом. 

Восстановить электропроводность в 
местах повреждений можно, спаяв эти 
места мягким низкооловянистым припо- 
ем ПОС-18 или ПОСС-4-в с применением 
флюса — хлористого цинка. В местах 
значительных повреждений след.увт при- 
паять тонкую медную или серебряную 
жилку от провода. В этом случае поль- 
зуются электропаяльником малой мощ- 
ности — во — 100 Вт. Полоску в месте 
пайки нужно осторожно потереть кусоч- 
ком согнутой стальной проволоки до 
появления металлического блеска. 

Перед припайкой оторвавшейся клем- 


мы облудите спаиваемые поверхности 
сначала на площадке клеммы, используя 
остатки фабричного припоя на ней или 
припои, указанные выше, а затем на 
шине. После этого, приложив площадку 
клеммы к месту ее припайки на шине 
и смочив спаиваемые поверхности флю- 
сом, нагрейте площадку клеммы паяль- 
ником, прижав его и клемме с наружной 
стороны и удерживая до тех пор, пока 
припой на обеих облуженных поверхно- 
стях расплавится и растечется. Затем 
паяльнцк необходимо убрать, а клемму 
удерживать на месте до затвердения 
припой. Теперь остается удалить остат- 
ки флюса промывкой, содержащей ней- 
трализующий содовый раствор. 

Следует иметь в виду, что работы по 
ремонту электронагревателя требуют от 
исполнителя определенной квалифика- 
ции. 

«ЗА РУЛЕМ» О ЯВЕ 


В редакцию часто приходят письма 
с просьбой рассиазать об устройство 
и особенностях эксплуатации мото- 
циклов ЯВА-в34. Журнал неоднократ- 
но публиковал материалы о различ- 
ных модификациях этой машины. Ни- 
же приводится их перечень. 

Вазовая модель ЯВА-в34-01 достаточно 
подробно описана в статье Я. Бузека 
«Знакомьтесь: новая ЯВА» (1974, М Ѳ, 
с 10). В дальнейшем журнал информи- 
ровал читателей о модернизации маши- 
ны и ее отдельных узлов (1977, Лй 3. 
с. 17; 1981. ЛЙ 7. с. 9). Устройство 
ЯВЫ-в34 подробно изложено в прилагае- 
мой к ней инструкции. Хорошим посо- 
бием стала недавно переведенная в СССР 
книга И. Дочкала «Обслуживание и ре- 
монт мотоциклов ЯВА» (М., Машино- 
строение, 1981), изданная тиражом 
43 ті>іс. экз. 

Опыт эксплуатации популярного мото- 
цикла иэлои/ен в статье Э. Конопа 
«40 000 за четыре года» («За рулем», 
1081. Лй 5—6. с. 44). Рекомендации вла- 
дельцам ЯВЫ есть также в его статьях 
«Берегите сцепление» (1982, Лй 5, с. 14); 
«На двух колесах в дорогу дальнюю» 
(1982. № 4, с. 22); «Забота о тормозах» 
(1982, Лй 9. с. 14); «Консервация* (1982, 
10. с. 22); в статье Л. Оасиевича «Ре- 
монтируем цилиндр» (1982. М 3. с. 30). 
Схема электрооборудования ЯВЫ-в34 есть 
в М 7 за 1979 г. (с. 20). 

ЛЕКЦИИ ОБ АВТОМОБИЛЯХ 
ИЗ ГДР 

Читателя В. Торопова из Тульской 
области интересует расписание заня- 
тий а учебном центре ИФА по уст- - 
ройству. обслуживанию и ремонту 
автомобилей из ГДР. Приводим плаи 
лекций на 1984 год. полученный на- 
ми из торгового представительства 
ГДР. 

Автомобиль ИФА-В50: общий курс — 
с 20 февраля по 2 марта, с 18 по 29 июня 
и с 22 октября по 2 ноября; система пи- 
тания — со 2 по 6 апреля; .электрообо- 
рудование — с 21 по 25 мая. Аэто- 
мобиль «Робур»: общий курс и коробка 
передач — с 23 января по 3 февраля: 
общий курс — с 18 по 27 апреля и с 10 
по 21 декабря; система питания — с 9 
по 13 апреля: электрооборудование — 
с 28 мая по 1 июня; двигатель — с 12 
по 23 ноября. Автомобиль «Мультинар»: 
общий курс — с 6 по 17 февраля, с 4 по 
15 июня и с 3 по 14 сентября: двигатель 
и система питания — с 19 по 30 марта 
и с 26 ноября по 7 декабря; электрообо- 
рудование — с 14 по 18 мая. Полупри- 
цеп-нонтейнсровоз ХІ1С 200.78 ТК: общий 
курс — с 17 по 28 сентября. 

Заявки на обучение с указанием ко- 
личества сл.ушнтелей следует заблаго- 
временно направлять по адресу; 196199, 
Ленинград. Люботинский просп., 2/4. 
учебный центр ИФА, За обучение одного 
слушателя необходимо перевести 52 руб- 
ля на расчетный счет М 16000425023 в 
московском отделении Госбанка г. Ле- 
нинграда, № по МФО 171081, получа- 
тель — ленинградское грузовое авто- 
предприятие № в. Выезд на занятия — 
только по вызову учебного центра ИФА. 
Справки по телефону 298-87-38. 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


мы и АВТОМОБИЛЬ 



Моральный климат дороги — постоян- 
иая тема на страницах журнала «За ру- 
лем». Наши подлисчики. наверняка, пом- 
нят серию материалов под общим заго- 
ловком «Дорога на всех одна». В заоч- 
ном разговоре о взаимоотношениях во- 
дителей, о том, что мешает им быть бо- 
лее терпимыми и доброжелательными 
друг к другу, приняли активное участие 
тысячи читателей, приславших нам пись- 
ма. Некоторые итоги этого заочного 
круглого стола по нашей просьбе под- 
вел человек легендарной судьбы, води- 
тель с многолетним стажем Герой Со- 
ветского Союза Алексей Петрович Ма- 
ресьев. Однако разговор на атом не за- 
кончился, так как тема его практически 
неисчерпаема, а порой обнаруживает 
новые повороты. Об втом свидетельст- 
вует, в частности, письмо, которое мы 
предлагаем вашему вниманию сегодня. 
Оно подкупает искренностью, в нем, на 
наш взгляд, поднимается актуальная 
проблема. 

Сегодня в стране 10 миллионов семей 
имеют собственный автомобиль. На на- 
ших глазах он превратился из увлечения 
отдельных людей в серьезное социаль- 
ное явление, которое начинает сказы- 
ваться на нас самих. Каково это влия- 
ние! Делает автомобиль нас лучше или 
хуже, добрее или нетерпимее друг к 
другу, помогает узнать новое в окружа- 
ющем нас мире или, наоборот, сужает 
кругозор до размеров личного салона! 
А может, дело вовсе и не в автомобиле, 
а в нас, и машина становится лишь ката- 
лизатором, рельефно проявляющим те 
или иные качества своего владельца! 
Обо всем втом мы и хотели бы узнать 
ваше мнение. Более того, может вы зна- 
ете, что посоветовать читательнице, ко- 
торая обратилась в редакцию за по- 
мощью и имя которой мы намеренно 
опускаем. Одним словом, мы приглаша- 
ем вас и откровенному разговору на те- 
му «МЫ И АВТОМОБИЛЬ». 


Уважаемая редакцияі 
В вашем нештатном активе, наверное, 
есть консультанты-психологи, люди, ко- 
торые могут объяснить, почему автомо- 
биль по-разному действует на людей. 
Почему он до неузнаваемости может из- 
менить характер человека! Что это — 
норма или патология? Болезнь, кото- 
рую надо лечить, или проявление глу- 
бинной сущности человека? 

Чтоб было понятно, несколько слов о 
себе. Шесть лет назад я встретила чело- 
века, который покорил меня своей до- 


бротой, чуткостью и вниманием к лю- 
дям. Он не мог пройти мимо плачущего 
малыша, около дома его всегда окружа- 
ли мальчишки. В нашем голом дворе, 
замкнутом со всех сторон пятиэтажны- 
ми домами, он устроил прекрасный 
сквер (на севере!). Привез с сопок са- 
женцы рябины, лиственницы, березы, 
всю осень один за ними ухаживал, и они 
прижились. 

На работе его все знают как хорошего, 
безотказного человека, который всегда 
рад каждому помочь. Оба мы — люди 
не совсем молодые, прошедшие через 
горечь разочарований от первого брака 
и в определенной мере уже потерявшие 
надежду на счастливую семейную жизнь. 
И вот, представьте, встретились, созда- 
ли семью — и показалось, что жизнь по- 
шла сначала. 

В общем, все было хорошо, пока мы 
не купили машину, о которой оба меч- 
тали. Начались метаморфозы. Не пре- 
увеличу, если скажу, что все дороги 
вокруг города политы моими слезами. 
Такого грубого, недоброжелательного и 
неумолимого учителя, как мой муж, я 
даже представить себе не могла. Когда 
я за рулем — он словно коршун надо 
мной, только и ждет, чтобы побольнее 
клюнуть! То я рано включила поворот, то 
поздно, то не так переключилась, то во- 
время не сняла ногу со сцепления... И 
все это в крайне обидной и даже оскор- 
бительной форме. 

Автомобиль я люблю. Вот уже два го- 
да, как получила «права», и стараюсь ез- 
дить каждую свободную минуту. И еже- 
дневно, ежечасно слышу, что ездить не 
умею, никогда не научусь и только пор- 
чу машину. Хотя ремонтирую ее я, а не 
он, и несколько мелких вмятин и цара- 
лин на ней — все его, а не мои, хотя ез- 
жу и зимой. Когда мое терпение конча- 
ется, я останавливаюсь, и он пешком до- 
бирается до дома, где снова мил и 
добр, будто ничего не случилось. 

Когда же он сам садится за руль, то 
моментально становится самоуверен- 
ным, озлобленным, придирчивым, а все 
окружающие оказываются его врагами. 
Вот его обычные реплики: 

«Осел, нашел, где остановиться!» 

«Кретин, поворот за тебя кто вклю- 
чать будет?!» 

«Старушенция, ползи быстрее, нашла 
место для прогулок!» 

«Что, не успел убраться с перекрест- 
ка? Сейчас обрублю «зад» — будешь 
знать!» 

Все это, конечно, он бурчит себе под 
нос, но каково это слушать сидящим 
рядом. Он никогда не уступит дорогу, 
если знает, что преимущество проезда 
его. Ни в коем случае! Ни за что на све- 
те! Пропускать «каких-то кретинов», ко- 
торые и ездить толком не умеют! 

Как-то на широкой, ровной дороге 
шла нам прямо в лоб машина. Он не от- 
вернул ни на сантиметр — было его пре- 
имущество! В последний момент встреч- 
ный водитель ушел в сторону. Что было 
у него на уме? Был ли он пьян? Или это 
потенциальный самоубийца? Я пережила 
жуткие мгновения. Когда пришла в се- 


бя, спросила: почему ты не свернул 
вправо, мы могли спокойно разъехаться? 
Какой смысл в твоем преимуществе, ес- 
ли люди погибнут? В ответ: 

— Ты еще будешь учить меня ездить?! 
Сидишь — и сиди. 

Однажды я была за рулем, и на не- 
большой скорости, так как ездила пер- 
вый год, мы поднимались в сопки по 
горной дороге. Он все время бурчал 
что-то вроде «Разгони машину, что ты 
тащишься!» или «Чем так ехать, лучше 
выйди и толкай ее перед собой». 

Молчу, но вижу, как по примыкаю- 
щей дороге наперерез нам идет автомо- 
биль. Он тоже его замечает и говорит: 

— Что, испугалась? Будешь шарахать- 
ся от всех машин? Включай четвертую 
и пошла! 

Молча перехожу на вторую. Остается 
несколько секунд до пересечения. По- 
следние метры примыкающей дороги нс 
просматриваются. Думаю, что машина 
остановилась внизу. Вдруг она выскаки- 
вает на дорогу перед самым моим ка- 
потом. В ужасе жму на тормоза и оста- 
навливаюсь а двух метрах от зеленого 
«Москвича», набитого отдыхающими с 
детьми. Не могу сказать ни слова. 

Супруг, взбешенный моим неподчине- 
нием и еще больше тем, что оказался 
неправ, накинулся на водителя: 

— Тебе что, жить надоело?! Что ты из 
подворотни выскакиваешь на главную 
дорогу, как настеганный? Можно поду- 
мать, кроме тебя здесь никто не ездит! 

Я не желаю усваивать такой стиль 
езды. Для меня машина радость, поэто- 
му сажусь за руль всегда в хорошем на- 
строении. Я готова простить промахи 
начинающим — сама недавно была та- 
кой. Мне ч^сто на дороге помогают не- 
знакомые люди, и я хочу отвечать им 
такой же доброжелательностью. Не мо- 
гу удержаться от улыбки, когда встреч- 
ный водитель, остановившись у перекре- 
стка, одобрительно показывает мне 
большой палец. Обязательно пропускаю, 
несмотря на мое преимущество, маши- 
ну, которой почему-либо трудно вы- 
ехать на основную дорогу или которую 
тянут на буксире. 

Но стоит нам с супругом оказаться в 
машине вместе — вся радость пропада- 
ет. Сколько бы ни давал он обещаний 
оставить меня за рулем в покое, не при- 
дираться, не портить нам обоим воскре- 
сного отдыха — все напрасно. Стоит 
ему открыть дверцу машины — в него 
вселяется злой дух. И заглушает в нем 
все доброе, светлое, человечное. В об- 
щем, вместе с машиной в дом пришли 
обиды, ссоры, грубости. Муж даже сам 
говорит: продай эту чертову железку, 
она нам гриносит несчастье! Я мечтала о 
машине : детства, а купили ее уже пос- 
ле сорока. Сколько новых возможнос- 
тей она помогла мне открыть в себе, 
скольксі увидеть красивых мест, о кото- 
рых раньше не подозревала... 

Неужели от всего этого надо отказать- 
ся, чтобы быть с ним рядом?! Скажите, 
к кому можно обратиться за помощью, 
чтобы спасти мужа, да и семью нашу, — 
к психологу, гипнотизеру, экстрасенсу? 
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РЕЙД «ЗА РУЛГИ> 

В доме готовились к празднику, не 
к большому, к скромному, семейному, но 
оттого не менее желанному. Было раннее 
утро, солнце уже поднялось над горизон- 
том, обещая долгий и жаркий день сере- 
дины лета. Для хозяина дома, собравше- 
гося встречать после долгой разлуки 
любимую дочь, приезжавшую на канику- 
лы, он, кроме того, обещал быть добрым 
и радостным. Через несколько минут 
«Вмга» уже бежала по трассе Ростов — 
Баку в сторону ставропольского аэро- 
порта... 

В этих местах мы оказались несколько позд* 
нее — ао аторой половине аагуста. Лето было 
на исходе, на благодатных полах Стааропольа 
шла обычнаа дла этой поры иапраженнаа 
работа. Так же напраженио трудились дороги 
краа. В это арема транспортный поток на них 
практически не иссакает и большей частью те- 
чет спокойно, ритмично. Однако нет-нет да 
будоражат его сбои, причины которых почти 
всегда ао асакого рода нарушениах Правил, а 
проще говора, а недисциплинированности во- 
дителей. Возьмем обгоны. «Уж сколько раз 
твердили миру», что сложен этот маневр, а 
ошибки здесь чреваты особенно тажелыми 
последствиами. И все-таки не убеждают не а 
меру легкомысленную голову ни логика, ни 
даже мрачнаа статистика ДТП. Этой довольно 
распространенной болезни и был песващен 
очередной рейд, который редакцна провела 
совместно с Госаатоинспекцией Ставрополь- 
ского краа. 

В наше распоражеиие было предоставлено 
асе необходимое дла контрола за дорожным 
движением: патрульные автомобили, осна- 
щенные скоростемерами, вертолет, надежные 
средства свази. Дла начала мы нашли на трассе 
Ростов— Баку участок, где дорога идет на 
подъем, а затем довольно круто спускаетса а 
низину. Всакому мало-мальски опытному во- 
дителю асно, что на подходе к нему обгонать 
с выездом на левую сторону дороги крайне 
опасно, так как обзорность за вершиной подъ- 
ема ограничена до минимума. Встречные ма- 
шины поавлались из-за нее неожиданно, прак- 
тически не остаалаа времени не только на 
спасительный маневр, но даже на то, чтобы 
подумать о нем. Одним словом, именно такаа 
ситуациа предусматриваетса пунктом 12.6 
Правил, запрещающим обгон «в конце подъ- 
ема». 

Расположившись метрах в патистах после 
опасного участка, мы с командиром подразде- 
лениа вертолетно-патрульной службы управ- 
ление ГАИ УВД Ставропольского крайиспол- 
кома Геннадием Николаевичем Заплешко 
и нештатным корреспондентом редакции 
кандидатом технических наук И. Гольдиным 


стали ожидать вестей от экипажа вертолета 
ГАИ, который кружил над трассой. Пилот 
Л. Красота и заместитель командира подраз- 
деление В. Чайкин делали свою обычную ра- 
боту и должны были о всех замеченных ими 
любителах острых ощущений, чьи маневры 
авно создавали аварийные ситуации, тут же 
сообщать по рации на наш «пост скрытого на- 
блюдение». 

Некоторое арема все шло спокойно — рациа 
молчит, и лишь из-за посадок, то нарастав, то 
затихав, слышитса гул проносащихса мимо 
автомобилей. Ожидание даже несколько 
затанулось: то ли водители поутру приатно 
дисциплинированны и не настало арема спе- 
шить, то ли Чайкин чересчур разборчив... 

Зуммер рации прозвучал резко и неожидан- 
но. Включились. к205-й1 Я — «Беркут». 
КамАЗ— 5140, красный, обгонал перед самой 
макушкой подъема. Завершал маневр на 
спуске. На встречной полосе УАЗу — 469 
пришлось тормозить и съехать на обочину. 
Будь он ближе к вершине, вероатно ДТП. 
Повтораю...» 

Мы все поналн и поспешили к дороге 
познакомитьса с первым «героем» нашего 
рейда. Им оказалса Александр Исаченко из 
Харькова. Более 10 лет за рулем, а последние 
годы постоанио выезжает в дальние команди- 
ровки. В общем, опыта не занимать. Дла нача- 
ла интересуемса, как проходит рейс. Говорит, 
все нормально. 

— Никто не мешает на дороге? 

— Вроде, никто. 

— А сами? Правила не нарушаете? 

— Ну что вы, как можноі — с ходу отвергает 
такое предположение Исаченко. 

— А вот за той горкой никаких сложностей 
при обгоне не возникло? — намекаем забыв- 
чивому водителю. 

Нет, оказываетса. И вообще, если верить его 
словам, он от самого Харькова ни одной маши- 
ны не обогнал, скорость не превышал и таким 
же смиренным образом намереваетса дви- 
гатьса дальше. В общем, ангел во плоти, не во- 
дитель — мечта Госаатоинспекции. У нас даже 
сомнение закрались: может что напутали. 
Вызываем по рации вертолет. Чайкин повтора- 
ет обстоательства нарушение и, более того, 
называет номер КамАЗа, который сумел рас- 
смотреть а бинокль. 

Исаченко, до сего момента уверенно пре- 
секавший все наши попытки вызвать его на 
откровенность, разводит руками и, улыбаась, 
признает: 

— Против техники не попрешь. Был грех: 
попугал УАЗик. 

— А зачем? 

— Честное слово, случайно. Думал, сверху 
из кабины видно будет, есть кто за горкой или 
нет. 

— А к чему вообще обгонать на таком 
опасном участие с ограниченной видимостью? 
Что мешало переждать, еще полкилометра 
пройти, не выхода из рада, как того и требуют 


ПОКА НЕ 


Правила? А то ведь УАЗ чуть в кювет не 
затолкали. 

— Да ход набрал, а эти впереди ползут. 
Думаю, чего тормозить-то, обойду с ходу, 
пока встречнаа полоса вроде свободна... 
А УАЗ прамо как из-под земли вырос. Виноват, 
конечно, считал, что проскочу. 

Вот, оказываетса, как все просто. Увы, 
подобные доводы, если это можно назвать 
доводами, мы услышали и от водителе ГАЗ— 
66 Н. Примака из Краснодарского краа, от 
владельца «Жигулей» И. Ступина из Костромы 
и от многих других, с кем довелось побесе- 
довать. Все они, начинав маневр на подъеме, 
безусловно, понимали, что находатса в зоне 
ограниченной обзорности. Все отлично созна- 
вали, что нарушают Правила — они этого и не 
скрывали. Почему же ничто их не остановило? 

Размышлаа над этим, мы пытались найти 
какое-то серьезное объасиенне столь стран- 
ному «феномену». Ясно было одно: есть еще 
водители, которые привыкли действовать, 
полагаась исключительно на собственное 
разумение и понимание сложившейса обста- 
новки, а не на Правила. 

...В аэропорту Ставрополя встретились 
два близких человека. Отец смотрел на 
дочь и со смешанным чувством радости 
и некоторой тревоги отмечал, как она 
поварослела и похорошела за те месяцы, 
что впервые в жизни провела вдали от 
дома. Получив багаж, они пошли на 
стоянку. На них обращали внимание. 
Ну, что ж, с гордостью подумал отец, все 
нормально: идут два счастливых чело- 
века. У одного впереди целая жизнь, да 
и у другого еще совсем не мало. Он 
уложил чемоданы, устроил дочь рядом 
с собой, и вскоре они мчались по трассе 
Ростов — Баку к дому, где их с нетерпе- 
нием ждали... 

Дла второго дна мы іыбрвли новый участок. 
От первого он отлмчалса, так сказать, пол- 
нейшей определенностью — водителем здесь 
вообще не приходилось решать вопрос о 
возможности обгона, он был запрещен соот- 
ветствующими дорожными знаками. После 
моста через речушку начинаетса участок 
узкой дороги, переходащий вскоре в «слепой» 
поворот. С учетом этого, о также большой 


1 . 3. рулем грузоемк. откроаеннын нарушитель. Избегал лобоаого 1. Мост, сужение дороги, встречный транспорт; — асе это не останоан- 
столкноаения с ним, водитель УАЗа вынужден тормозить и уіодить на ло водителя «Жигулей», и он пошел на очевидно рискованный маневр, 
обочину. ^ 
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интенсивности движения здесь установлен 
знай «Обгон запрещен» и до ближайшего 
перекрестка метрах в семистах от моста на 
проезжую часть нанесена сплошная линия 
разметки. 

На этот раз мы с Владимиром Чайкиным 
решили действовать просто, обходясь назем- 
ными силами. Машину ГАИ поставили на 
площадку для стоянки, включили радар, так 
как и скорость здесь ограничена 50 км/ч, и 
стали ожидать развития событий. 

Вот грузовой автомобиль спускается с моста, 
настигает цепочку машин и, пересекая 
сплошную осевую линию, обгоняет одну, 
вторую. Смотрим на шкалу радара ~ 75 км/ч. 
Целый букет нарушений. Вынуждены остудить 
пыл явно спешащего к неприятностям челове- 
ка. Останавливаем его, знакомимся: Мельни- 
ков Валерий Сергеевич, водитель одного из 
предприятий Ставропольского края. Ожида- 
ем, честно говоря, что будет раскаиваться в 
содеянном: все-таки столько очевидных 

проступков. Ничуть НВ бывало. Соглашается, 
правда, что Правилам его действия не очень 
соответствуют, однако это его вовсе не сму- 
щает. Он просто не понимает, почему нельзя 
нарушать Правила и выезжать на левую сторо- 
ну, если «встречная полоса свободна, и я ни- 
кому не мешаю», проще говоря, когда 
«нельзя, но очень хочется». 

Не смогли мы найти общего языка и с Ефи- 
мом Яновичем Кацем — слесарем харьковско- 
го велозавода. В контролируемой нами зоне 
он на собственных «Жигулях» тоже лихо 
обгонял автомобили, не обращая внимания 
на запрещающий знак. После недолгих деба- 
тов выяснилось, что его энергичная натура 
просто не приемлет скоростей ниже 60 км/ч, 
и всякая транспортная единица, передвигаю- 
щаяся медленнее, вызывает у него, во-первых, 
очевидную неприязнь и, во-вторых, непреодо- 
лимое желание оставить ее позади. О его 
манере езды прямо-таки кричал талон пре- 
дупреждений с многочисленными пометками, 
сделанными работниками Госавтоинспекции. 
Талон он собирается заменить, вернувшись 
домой, а вот собственное отношение к дорож- 
ной дисциплине, судя по всему, менять не 
собирается. Остается надеяться, что таким 
людям, как Е. Кац, привить уважение к 
Правилам поможет уже действующее теперь 
законодательство, предусматривающее более 
строгую ответственность за подобные нару- 
шения. 


Шло время, а картина не менялась. 
И Ю. Рябченко из Донецка, и А. Еремин из 
села Кочубеевского Ставропольского края, 
и Т. Слоям из Армении, только недавно севшие 
за руль, и Б. Париев из Черкесска, и Ю. Валов 
из Горького, не один десяток лет работающие 
на транспорте, и многие другие, с кем нам 
пришлось здесь встретиться, нарушали Прави- 
ла не в силу каких-то особых обстоятельств 
или экстремальных ситуаций, а просто так, 
буднично и уже совсем привычно. 

...Они ехали молча. Еще наговорят- 
ся — будет время, и отец не мешал 
дочери насладиться встречей с родными 
местами. По сторонам дороги тянулись 
бесконечные ставропольские поля, гото- 
вые отдать свои щедрые плоды людям. 
В разгаре было трудовое утро. Встреч- 
ный поток плотный, а перед ними 
уже довольно долго маячит рефрижера- 
тор. Ехать за ним не очень удобно, и 
водитель «Волги» решил, что надо бы 
его обогнать, как только выдастся Подхо- 
дящий момент. Он глянул на часы — 
8 часов 50 минут. До дома оставалось 
совсем немного. 

В этот миг громада шедшего по встреч- 
ной полосе «Икаруса» вдруг метнулась в 
их сторону, и яркий окружающий мир 
навсегда угас в сознании двух людей, 
которые только что так ему радовались 
и которым еще столько предстояло в 
жизни... 

В материалах дела по этому дорожно- 
транспортному происшествию с харак- 
терной для подобных документов су- 
хостью было записано, что водитель 
«Икаруса» в такое-то время, на таком- 
то километре трассы Ростов — Баку нару- 
шил правила обгона и совершил лобовое 
столкновение с легковым автомобилем. 

В судебном заседании водитель так и 
не смог вразумительно объяснить слу- 
чившееся. Он только все повторял, что 
ему показалось, будто за встречным 
рефрижератором никого нет, перед ним 
машина стала притормаживать, и он, 
чтобы не снижать скорость, выехал для 
обгона через сплошную осевую на встре- 
чную полосу. Но ведь знал же, что обгон 
здесь запрещен, видел сплошную линию 
разметки? Да, знал, да, видел, но 
пренебрег Правилами, как делал до 
этого тысячи раз, и направил много- 
тонную машину на встречную полосу. 
По привычке... 


По привычкеі Вот гдв, по нашему мнению, 
корень зла. Так действовали и «герои» нашего 
рейда. В свое время они не взяли труда при- 
учить себя к элементарной дисциплине, 
всегда и во всем строго следовать Правилам 
и только им. Во время рейда мы добросове- 
стно пытались уловить в однообразной 
аргументации наших собеседников какие- 
нибудь серьезные, заслуживающие если не 
оправдания, то хотя бы понимания, доводы, 
объясняющие риск, на который они себя 
обрекли, нарушая правила обгона. Не находя 
их, мы пробовали задавать наводящие вопро- 
сы: может для них именно сегодня и букваль- 
но в минутах решается вопрос о жизни и 
смерти, о повороте в судьбе. Нет, как выясни- 
лось, ни один ИЗ нарушителей в момент нашей 
встречи не находился в состоянии преодоле- 
ния чрезвычайных обстоятельств. Ни один! 

Так что, как ни ломали голову, а пришли мы 
все к тому же простому выводу: все наши 
«герои» сознательно и откровенно попирали 
дорожную дисциплину. Подобный образ 
действий постепенно вошел у них в привычку, 
и, более того, раз за разом идя на нарушение 
Правил, они наивно верят, что уж их-то беда 
всегда будет обходить стороной. 

Верил в это и водитель «Икаруса». По его 
собственному признанию, он «тысячи раз 
нарушал правила обгона, и ничего не случа- 
лось». До того, трагического утра летом 
1983 года. Прикиньте: много ли минут он на 
этом сэкономил, что выиграл? И подумайте: 
какая страшная цена этим, разбросанным во 
времени и пространстве минутам — две 
оборванные жизни, поломанная судьба самого 
виновника аварии, беда в его семье. На скамье 
подсудимых водитель «Икаруса», наверное, 
не раз грезил о том, что отдал бы годы, лишь 
бы вернуть назад тот роковой миг, который 
теперь кошмаром будет преследовать его 
всегда. А что бы подумать об этом раньше, 
когда первые проступки еще только складыва- 
лись в злую привычку. Многое дано нам в 
жизни, но не дано вернуть назад время. Води- 
телю «Икаруса» остается только искупать свою 
вину, насколько это возможно. Но всем тем, с 
кем нам пришлось познакомиться во время 
рейда, да и многим другим, знающим за собой 
такую же дурную привычку, настоятельно 
рекомендуем срочно от нее избавляться. Пока 
не поздно! 

В. ПАНЯРСКИЙ, 
старший редактор «За рулем» 
Фото автора. 

Ставропольский край 

Редакция благодарит руководство Глав- 
ного управления ГАИ МВД СССР и Управ- 
ления ГАИ УВД Ставропольского край- 
исполкома, оказавшее содействие в под- 
готовке рейда, а также всех, кто принимал 
участие в его проведении. 


3. в данном случае, пересекая сплошную линию разметки, водитель 4. Этот наш собеседник во время рейда с готовностью признает свое 
>тих «Жигулей», вроде бы, не создает опасной ситуации. Но он нару- нарушение и эаверает, что «больше не будет», как, впрочем, и многие 
шает Правила, а в этом всегда есть ростки будущей беды. другие на его месте. Ну что ж, хотелось бы нм верить! 





от ВОЗМЕЩЕНИЯ ВРЕДА 
ОСВОБОДИТЬ 

В ИЮЛЬСКОМ номере журнала за 1983 год 
на эту тему была опубликована интересная 
и содержательная статья, которая несомненно 
будет полезна читателям. Однако автор, 
возможно, из-за ограниченного объема статьи, 
не коснулся вопроса о возмещении вреда, 
причиненного при попытке избежать аварии, 
когда водитель действовал в состоянии край- 
ней необходимости. Между тем такие ситуа- 
ции совсем не редкость. 

Что же здесь имеется в виду? Статья 
14 Уголовного кодекса РСФСР (и аналогичные 
в кодексах других союзных республик) 
действием, совершенным в состоянии край- 
ней необходимости, признает такое, которое, 
хотя и содержит признаки уголовно наказуе- 
мого деяния, предпринято для устранения 
опасности, угрожающей государственным 
или общественным интересам, личности или 
правам отдельных граждан, если эта опас- 
ность при данных обстоятельствах не могла 
быть устранена другими средствами и если 
причиненный вред является менее значи- 
тельным, чем тот, что удалось предотвратить. 
Таким образом, действия в состоянии край- 
ней необходимости характеризуются двумя 
признаками: направленностью на предотвра- 
щение вреда и причинением вреда менее 
значительного, чем тот, который грозил. 
Например, водитель, чтобы избежать наезда 
на пешехода, неожиданно появившегося на 
проезжей части, резко свернул в сторону 
и наехал на газетный киоск. Путем причи- 
нения меньшего вреда (повреждение иму- 
щества) был предотвращен вред более 
значительный (ранение или гибель человека). 

Водитель, действовавший в состоянии край- 
ней необходимости, от уголовной ответствен- 
ности освобождается. Что касается возме- 
щения причиненного ущерба, то тут возможны 
варианты. По общему правилу, как устанав- 
ливает статья 449 Гражданского кодекса 
РСФСР (и соответствующие статьи граждан- 
ских кодексов других союзных республик), 
вред, причиненный в состоянии крайней 
необходимости, должен быть возмещен ли- 
цом, причинившим его. Однако во второй 
части той же статьи говорится: суд, учитывая 
обстоятельства случившегося, может возло- 
жить эту обязанность на то лицо, в интересах 
которого действовал водитель, либо осво- 
бодить от возмещения вреда полностью или 
частично и его самого, и того, кто создал 
аварийную обстановку. 

Вот случай в нашем городе. Водитель 
«Москвича» М. вел технически исправный 
автомобиль, не нарушая правил движения. 
Внезапно на проезжую часть дороги перед 
самым автомобилем выехал на велосипеде 
подросток Р. Чтобы избежать наезда, М. резко 
сманеврировал, в результате чего его авто- 
мобиль опрокинулся и получил серьезные 
повреждения. Народный суд Киевского района 
Одессы взыскал стоимость ремонта автомоби- 
ля с родителей Р., ибо сам он, как несовершен- 
нолетний, к имущественной ответственности 
не мог быть привлечен. В данном случае 
суд учел, что М. действовал в состоянии 
крайней необходимости, а имущественный 


Редакция получает от читателей тысячи 
писем, я которых они откликаются на 
публикации «Зеленой волны». Авторы пи- 
сем высказывают собственное мнение по 
затронутым в них вопросам, делятся 
своими наблюдениями, опытом, предло- 
жениями. В общем, ведут разговор на 
ту же тему. Представить все эти письма 
на страницах журнала мы, понятно, 
не можем. Однако наиболее интересные 
отклики, с новым, возможно, даже неожи- 
данным взглядом на проблему, с какими- 
то дополнениями к сказанному, будем, 
как и прежде, выносить на страницы 
журнала. На зтой странице три таких 
отклика на материалы, с которыми журнал 
выступал в прошлом году. 


вред был причинен из-за того, что водитель 
избегал наезда на человека. Это и обусловило 
его решение возложить обязанность возме- 
стить ущерб на родителей Р., создавшего 
аварийную ситуацию. 

Но иногда причинитель вреда действует в 
состоянии крайней необходимости в интере- 
сах не только другого лица, но и в своих 
собственных. Скажем, пытаясь избежать 
столкновения с другим автомобилем, неожи- 
данно ставшим для него помехой, водитель 
выехал на тротуар и разбил витрину магазина. 
В таком случае, как разъяснил Пленум 
Верховного Суда РСФСР, обязанность возме- 
стить вред должна возлагаться в соответ- 
ствующих долях на владельцев обоих автомо- 
билей. 

Е. ХАРИТОНОВ, 
г. Одесса кандидат юридических наук 

В ПОТОКЕ 

в сентябрьском номере журнала была опу- 
бликована статья «В потоке». Автор абсолютно 
прав, говоря, что езда в потоке — езда особен- 
ная, требующая от водителей выдержки и 
взаимопонимания, коллективизма. К сожале- 
нию, не все это, видимо, уразумели, вот и 
возникают то и дело осложнения и конфликты. 
Продолжая этот разговор, хочу рассказать 
о случае, который был лично со мною. 

Это произошло в марте прошлого года на 
автомобильной дороге Новороссийск — Бату- 
ми. Сам я работаю на такси и в этот день на 
автомобиле ГАЗ — 24 «Волга» под номером 
13-87 ЦПТ направлялся с четырьмя пассажира- 
ми в Туапсе. Известно, что движение по 
заснеженным и тем более по горным дорогам 
трудное. Здесь требуется большой водитель- 
ский опыт, а главное — уважение участников 
движения друг к другу. Так вот, в пути, в райо- 
не курортного поселка Джубга, пошел мокрый 
снег и подул сильный ветер. За поселком 
Новомихайловский образовалась целая вере- 
ница машин разных марок и назначения. 
Новомихайловский перевал прошли с больши- 
ми трудностями. Не обошлось без заносов и 
пробуксовок, и вот приближаемся к Агойско- 
му перевалу, до Туапсе уже рукой подать, но 
не тут-то было: оставшиеся 10 километров 
«штурмовали» почти 6 часов. Почему? Рас- 
скажу, что произошло. 

Выезжаю из-за поворота, смотрю: впереди 
сплошь машины — конца не видно, принимаю 
вправо, тоже останавливаюсь. Двое пассажи- 
ров отправились выяснить в чем дело. Ока- 
залось, что за поворотом пробка, несколько 
грузовых автомобилей занесло и развернуло 
поперек дороги. Тут-то и началось настоящее 
столпотворение. От места, где я остановился, 
до затора было 150^200 метров, да за мной 
еще образовался хвост в добрую сотню 
автомобилей. И вдруг некоторые водители 
начали выезжать из занимаемого ряда на по- 
лосу встречного движения, по-видимому, 
чтобы вырваться вперед, обогнать, объехать 
стоящих. Таких «торопыг» я насчитал свыше 
тридцати, в основном водителей легковых 
автомобилей. Все они подвигались к месту, 
где создался затор, усугубляя обстановку, 
причем то же самое наблюдалось и на спуске, 
со встречного направления. В результате за 


каких-то 30 минут дорога была полностью па- 
рализована. Рядом со мной оказались «Жигу- 
ли» с волгоградским номером. Спрашиваю 
водителя, зачем он выехал из ряда. Отвечает: 
«А тебе какое делоі» Вот так. Подхожу к дру- 
гому (номер на машине сочинский) с тем же 
вопросом. «А у меня, — говорит он, — 
резина шипованная, плевал я на всехі» Конеч- 
но, никто из этих горе-водителей никуда не 
проскочил. 

Наконец прибыла дорожно-аварийная служ- 
ба и работники ГАИ. Лейтенанты милиции 
Симонов и Потапов, проявив оперативность, 
умение и находчивость, ликвидировали в 
конце концов пробку на дороге, но были бы 
водители джентльменами, проявили бы 
выдержку, этот затор, я уверен, ликвидирова- 
ли бы за час вместо шести: ведь аварийные 
машины долгое время не могли пробиться и 
месту скопления автомобилей. А сколько 
сгорело без пользы дорогого топлива, сколько 
десятков тонн грузов не доставлено в срок, 
скольким пассажирам испорчено настроение. 

В. ПЕТРОВ 

г. Туапсе 

ЧУТЬ НЕ СЖЕГ АВТОМОБИЛЬ 

Вот уже 14 лет я за рулем собственного 
автомобиля и все это время постоянный чита- 
тель вашего журнала. В прошлом году вы 
несколько раз писали о случаях пожаров на 
автомобильном транспорте. В связи с этим я 
вспомнил одну крайне неприятную историю, 
приключившуюся со мной, и решил вам ее 
рассказать. 

Отпуск 1981 года мы с семьей проводили на 
живописном берегу Волги в сосновом бору. 
То лето было в центральной России очень 
сухое. Отдых подходил и концу, и в последний 
день, пока жена собирала вещи в дорогу, я 
решил перелить бензин из канистры в бак. 
Достал свою старую пластмассовую воронку, 
вставил ее в горловину бензобака и потихонь- 
ку опрокинул канистру. Через несколько се- 
кунд совершенно неожиданно для меня из 
бензобака вырвался столб огня. Инстинктивно 
я отбросил канистру в сторону, однако она 
тоже успела загореться. Сорвав с машины 
тент, я попытался заткнуть им горловину, но 
ничего не вышло. Удалось это сделать только 
ііри помощи телогрейки. С этой стороны 
опасность была ликвидирована. Я с облег- 
чением обернулся назад и вдруг увидел, что 
из отброшенной канистры льется бензин и, 
загораясь, тенет в сторону машины, поджигая 
при этом опавшую хвою и нижние ветки сосен. 

Хорошо, что я не успел снять резиновые 
сапоги, в которых вытаскивал на берег мотор- 
ную лодку, и поэтому смог ногами отпихнуть 
канистру к воде. Между тем поляна была вся 
в огне. Мы с женой бросились заливать пламя 
водой из озера. На наше счастье, в тот момент 
ветер был от леса, и огонь не перекинулся на 
деревья. Еще минут десять мы боролись с 
пожаром, а когда он наконец затих, еще дол- 
гое время сидели с трясущимися ногами и 
руками. 

Придя в себя, я стал анализировать случив- 
шееся и пришел к выводу, что все дело в 
пластмассовой воронке, которой пользовался 
для переливания бензина. Более того, я 
вспомнил, что журнал «За рулем» в свое время 
писал точно о таком же случае и рекомендо- 
вал использовать только металлические ка- 
нистры и воронки для переливания бензина. 

Вернувшись домой, я рассказал о случив- 
шемся в гараже, после чего все мои соседи 
принесли свои пластмассовые воронки, мы 
сложили их в кучу и сожгли. 

Ю. СЕДЫХ 

Московская область, 
г. Электросталь 

О причинах возникновения подобного рода 
пожаров мы уже рассказывали в рубрике 
«Справочная служба» (1978, № 3). Здесь 
хотелось бы только добавить, что всем сжигать 
пластмассовые воронки нет необходимости. 
Ими можно пользоваться, не рискуя оказаться 
в ситуации, о которой рассказал Ю. Седых, в 
том случае, если на вашем автомобиле уста- 
новлен ремень-антистатик, то есть устройство, 
отводящее статическое электричество. Если 
же такого устройства нет, то в целях пожарной 
безопасности необходимо пользоваться толь- 
ко металлической воронкой. 
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ПОВТОРЕНЬЕ-МАТЬ УЧЕНЬЯ 


«Зеленая волна» 
консультирует читателей 
по Правилам дорожного движения 

Что такое «недостаточная видимость* 7 Почему Правила 
обязывают в такой ситуации включать ближний свет фар? 

Под определением «недостаточная видимость» в Прави- 
лах дорожного движения подразумевается состояние атмос- 
феры (атмосферные условия), характеризующееся понижен- 
ной метеорологической дальностью видимости. 

Метеорологическая дальность видимости — это физиче- 
ский параметр, позволяющий качественно оценить прозрач- 
ность атмосферы. Этим термином называется наибольшее 
расстояние, на котором при данной прозрачности атмосфе- 
ры абсолютно черный объект с угловым размером более 
20', проектирующийся на фоне неба вблизи горизонта, сли- 
вается с фоном и становится невидимым. 

Водителю часто приходится попадать в ситуации, когда 
дальность видимости на дороге снижается из-за тумана, 
дождя, снегопада, дыма, пыли и т. п. Опасность столкно- 
вения в таких случаях многократно возрастает. Возникает 
необходимость надежнее обозначить транспортное средство. 
Поэтому пункт 21.2 Правил обязывает водителей включать 
ближний свет фар, когда расстояние видимости на дороге 
становится менее 300 метров. Практически этот момент на- 
ступает тогда, когда водитель не может четко различить 
автомобили серых и темных тонов или пещеходов в темной 
одежде на окружающем фоне с расстояния 800 метров. 

Некоторые водители ограничиваются включением габа- 
ритных огней, мотивируя это тем, что свет фар не улучшает 
видимость дороги. Это опасное заблуждение, непонимание 
смысла требований Правил. Влижний свет фар в условиях 
недостаточной видимости применяется прежде всего для 
того, чтобы сделать транспортное средство видимым для дру- 
гих участников движения. Габаритные огни в такой ситуа- 
ции, если учитывать суммарную скорость сближения встреч- 
ных транспортных средств, малую площадь и низкую яр- 
кость светового пятна, неэффективны. Во многих случаях во- 
дитель раньще распознает контуры встречного автомобиля, 
а затем замечает габаритные огни. Свет фар, в том числе 
и противотуманных, позволяет своевременно обнаружить 
встречное транспортное средство, исключить конфликтную 
ситуацию. 

Может ли продолжать движение по левой полосе дороги 
с двумя полосами для движения в данном направлении во- 
дитель грузового автомобиля полной массой более 3,5 т, если 
у перекрестка дорога уширяется для правого поворота? 

В настоящее время при строительстве новых и реконструк- 
ции старых дорог предусмотрено устройство полос торможе- 
ния и разгона, или, как их еще называют, переходно-ско- 
ростных полос. Они оборудуются не только в местах пере- 
сечений или примыканий, а могут устраиваться и в зонах 
автобусных остановок, автозаправочных станций, площадок 
для стоянки и отдыха. Протяженность этих полос 65 — 230 
метров в зависимости от категории дороги, ее уклона. 

Такие Локальные уширения проезжей части, в том числе 
и в местах пересечений или примыканий дорог, не меняют 
их общей характеристики, и в предлагаемом случае она 
остается двухполосной для движения в данном направле- 
нии, а потому пункт 10.2 здесь не действует. Водитель гру- 
зового автомобиля может продолжать движение в прямом 
направлении по левой полосе, естественно, если правая за- 
нята другими транспортными средствами. Переходно-ско- 
ростные полосы при определении числа полос проезжей ча- 
сти в подобных ситуациях в расчет не принимаются. 

Возможна ли такая установка светофоров на перекрестке, 
когда с одного направления их нет? 

Такая ситуация недопустима и действующими норматив- 
ными документами исключается. Во всех случаях при под- 
ходе к регулируемому перекрестку с любого направления 
водитель должен руководствоваться «своим» светофором, 
получая четкую и однозначную информацию. Он не дол- 
жен гадать, какой же сигнал горит для него, ориентируясь 
на движение с других направлений. Перекресток не может 
быть регулируемым и нерегулируемым одновременно. 



Сейчас очень популярен спэртняный згтракцнон чАвторо- 
део». От голоаоломнмі трюков ил Автомобилях у аритепей 
просто алхевтысвет дух. Посмотрев ив фото иа Донецка, мы 
подумали, что автоспортсмены-каскадеры живут именно а 
атем доме. В самом деле, как же выйти иа маинны ион сесть 
в нее, погруан'ь вощи, если во дворе даже ив мгисвение 
•** Остановиться, о чем свидетельствует ссчотвнне дорож- 
ного аиака и таблички, — только иа ходу. А ато уже настоя- 
щее лвтсродеоі 

Если же подобная версия, как говорят, ие преходит, остает- 
ся предположить, что ГАИ Донецка оргаинаоввла для авто- 
мобилистов нечто вроде круиаэ по двору. Прокатился, полю- 
бовался — и дальие беа остановки. Но вряд ли такие «экс- 
курсионные маршруты» могут представить интерес для 
водителей. 

Стало быть, вопрос о том, для кого и для чего установлены 
атн анаки, остается открытым. Ждем ответа от ГАИ города. 



Не менее любопытен второй кадр. Если верить прсдпнсы- 
ваюіцему анаку 4.4, ата улица в г. Брежневе целиком отдана 
во власть пешеходам. Никаких автомобклеи адесь и быть не 
должно. Но ато бесспорное ооложоние Правил опровергается 
дсугим анаком — 3.1, который аапрещает, как нааестно, въеад 
транспортных средств лишь с одного конца дороги, а е гро- 
тнвоположного — пожалуйста. Что (ато видно на снимка) 
и происходит в действительности. Но как же тогда поделить 
проеажую часть водителям н пешеходам! 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Можно ли выполнить поворот направо на такого 
положения? 

1 — можно 

2 — нельзя 


II. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 
чЗ — водитель автобуса 

4 — водитель грузового автомобиля 

III. Кто пользуется преимуществом при проезде 
перекрестка? 

б — мотоциклист 
6 — водитель автомобиля 

IV. В каком из показанных направлений разрешено 
движение на этом перекрестке? 

7 — только Б 
— в любом 


V. По какому пути может двигаться водитель при 
таких сигналах светофора? 

9 — только А 

10 — А или Б 
— по любому 


VI. Разрешен ли мотоциклисту 
обстановке? 

12^ — разрешен 
13 — запрещен 


обгон в покаэавноя 








VII. В какой последовательности эти транспортные 
средства должны проехать перекресток? 

14 — трамвай; легковой автомобиль; грузовой 

автомобиль; автобус 

15 — легковой автомобиль; трамвай; автобус; 

грузовой автомобиль 

16 — легковой автомобиль; грузовой автомо- 
биль; трамвай и автобус 

7 ) — легковой автомобиль; трамвай; грузовой 
автомобиль; автобус 


(іт)- 


VIII. На каком расстоянии до шлагбаума должен 
остановиться водитель? 

18 — на любом 

19 — не меньіпе чем за 3 метра 
20) — не меньше чем за б метров 


IX. Дает ли преимущество в проезде подача преду- 
предительного сигнала? 

21 — только при завершении маневра 
22.. — во всех случаях 
(23/— не дает 


X. Если не горит опознавательный знак автопоез- 
да, можно ли продолжать движение? 

2^ — только в дневное время 
2й — только к месту стоянки 




Ответы — на стр. 32 






АВТОЛ ЮгаТЕЛЬ** ц ■РЕМОНТИРУЕМ «ЖИГУЛИ» 




ТОРМОЗА 

у «жигулей» очень эффективные 
тормоза, благодаря которым можно 
уверенно вести машину и в плотном го- 
родском потоке, и ва скоростном заго- 
родном шоссе. К этому привыкают не 
только водители «жигулей», но и все 
участники движения, рассчитывающие, 
что в нужный момент ваша машина 
затормозит и остановится как ей поло- 
жено. И если происходит не так — 
возможны неприятности: либо вы ко- 
го-нибудь «достанете», либо вас стук- 
нут. Поэтому тормоза должны не про- 
сто действовать, а работать всегда от- 
лично. 

О том, как устранять возможные не- 
исправности в этой важнейшей системе 
автомобиля, рассказывает знакомый чи- 
тателям автор — главный инженер од- 
ной из московских СТО А. ВАИСМАН. 

На этой странице разговор пойдет о 
задних тормозах, а о передних и о сме- 
не тормозной жидкости — в следую- 
щем номере журнала. 

Из неисправностей тормозной систе- 
мы выберем и рассмотрим наиболее 
часто встречающиеся. Прежде всего — 
о вибрации и рывках автомобиля в мо- 
мент торможения. При этом значитель- 
но снижается эффективность действия 
тормозов и увеличивается тормозной 
путь. Дело здесь, вероятнее всего, в 
том, что в полость тормозных бараба- 
нов попала грязь или здесь чрезмерно 
скопились продукты износа накладок. 

Вибрация может возникать также из- 
за неисправности тормозного колесного 
цилиндра, когда при торможении одна 
из колодок не прижимается к поверх- 
ности барабана. Чтобы устранить де- 
фект, снимите барабаны. Перед этой 
операцией желательно ослабить натя- 
жение троса ручного тормоза. Правда, 
сделать это не всегда просто; регули- 
ровочные гайки со временем основа- 
тельно «привариваются» к наконечни- 
ку троса, и отвернуть их становится 
возможным только после хорошего 
«компресса» из тормозной жидкости 
или керосина. При отворачивании гаек 
короткий трос ручного тормоза нужно 
удерживать пассатижами, а если не 
удается — использовать ручные ти- 
сочки. 

Способ снимать барабаны при помо- 
щи специальных установочных штиф- 
тов, как это предписывает инструкция, 
хорош только на новой машине. На ста- 
рой же часто срывается резьба в ба- 
рабане. Раскручивание барабана двига- 
телем для демонтажа (на вывешецной 
машине) с последующим резким тор- 
можением при отсутствии навыков мо- 
жет вывести из строя и сам барабан — 
его посадочное кольцо, и дифференци- 
ал. Кроме того, этот метод далеко 
не безопасен, так как соскочивший с 
машины барабан может травмировать 
находящихся вблизи людей или повре- 
дить колесную нишу. Удобен для этой 
работы съемник, показанный в разде- 
ле «Советы бывалых» (1983, № 12). 

Если машина стоит на осмотровой 


канаве, то лучше воспользоваться бо- 
лее надежным, хотя и более трудоем- 
ким способом. Обильно смочите поса- 
дочный поясок полуоси тормозной 
жидкостью или керосином и сделайте 
выдержку. Со стороны тормозного щита 
через деревянную проставку наносите 
удары по периметру барабана, пока он 
не сойдет с полуоси. Затем, поворачи- 
вая и покачивая его руками, снимите 
с колодок. 

Тщательно очистите всю внутреннюю 
поверхность тормозного щита и полость 
барабана от пыли и грязи. Зашкурьте 
и промойте бензином рабочую поверх- 
ность накладок. 

Чтобы проверить работоспособность 
колесного цилиндра, вставьте длинную 
отвертку под буртик, проходящий по 
периметру тормозного щита, упритесь 
в колодку и попробуйте сдвинуть ее 
внутрь. Если она и поршень тормозно- 
го цилиндра не перемещаются, значит 
его заклинило. Другой поршень ведет 
себя так же — цилиндр, увы, подле- 
жит замене. Когда же один поршень 
все-таки проявляет признаки жизни, 
работоспособность цилиндра можно 
иногда восстановить. 

Как это сделать? Снимите колодки. 
Разберите цилиндр, сняв пыльник, пор- 
шень, пружину и манжеты. Затем вы- 
колоткой из мягкого металла (алюми- 
ния, меди) осторожно выбейте застряв- 
ший поршень. В первую очередь очи- 
стите его наружную поверхность, ис- 
пользуя для этой цели обратную сто- 
рону наждачной шкурки на тканевой 
основе или мелкозернистую, предва- 
рительно стертую наждачную бумагу. 
Чтобы в процессе этой операции ис- 
ключить потерю тормозной жидкости, 
заглушите отверстие в корпусе цилинд- 
ра деревянной пробочкой. Таким же 
образом очистите внутреннюю поверх- 
ность рабочего цилиндра. После этого 
проверьте, насколько свободно пор- 
шень перемещается в его корпусе. Все в 
порядке — соберите цилиндр в обрат- 
ной последовательности. Если на вну- 
тренней поверхности корпуса обнару- 
жатся глубокие коррозионные ракови- 
ны, цилиндр лучше заменить, иначе он 
будет постоянно пропускать жидкость. 

Теперь о порядке работ при замене 
тормозного цилиндра. Отверните два 
болта, которыми он крепится к тормоз- 
ному щиту. Удерживая специальным 
ключом (см. «За рулем», 1981, № 4) 
штуцер на подводящем трубопроводе, 
другой рукой сворачивайте с него ци- 
линдр. Попытка отвернуть штуцер на 
закрепленном цилиндре (особенно у ста- 
рых автомобилей) часто приводит к по- 
ломке трубки. 

Передние колодки задних тормозов 
изнашиваются сильнее задних, поэтому, 
если толщина накладок не достигла 
минимально допустимой величины 
(1,5 мм), при установке их желательно 
поменять местами. Исключением .явля- 
ются ВАЗ — 2103 II ВАЗ — 2106. где они 
нев.іаимозамеияемы. 

В монтаже колодок трудной опера- 
цией считается установка верхней и 
нижней стяжных пружин. Чтобы об- 


легчить эту работу, рекомендуем вос- 
пользоваться удобным приспособлени- 
ем, которое легко изготовить из отверт- 
ки со стержнем диаметром 6 — 8 мм и 
длиной 160 — 180 мм. Его затачивают 
на конус (наподобие шила), длина ко- 
торого должна быть 30 — 4() мм. Загну- 
тый конец пружины цепляют за стер- 
жень отвертки, а заостренную часть 
его вставляют в отверстие на колодке. 
Действуя отверткой как рычагом, на- 
тягивают пружину до отверстия, куда 
и вталкивают конец ее легким нажати- 
ем подходящим инструментом. Подоб- 
ным образом устанавливают нижнюю 
пружину. Можно также воспользовать- 
ся приспособлением, предложенным 
А. Кортсом («За рулем», 1983, № 11). 

Перед установкой барабана на полу- 
ось его посадочный поясок нужно сма- 
зать графитовой смазкой или хотя бы 
«Литолом-24». После монтажа новых 
колодок сведите их внутрь, вращая экс- 
центрики с наружной стороны тормоз- 
ного щита (передний справа и задний 
слева по часовой стрелке, а остальные 
два — наоборот, если смотреть на них 
из осмотровой канавы). Перед этим на- 
до основательно ослабить натяжение 
троса ручного тормоза. Если эксцент- 
рики не поворачиваются, придется смо- 
чить их керосином или тормозной жид- 
костью. Установленный барабан дол- 
жен легко вращаться от руки, не заде- 
вая колодки. 

Завершающая операция — прокачка 
тормозного цилиндра (в случае его ре- 
монта или замены). Выпускать воздух 
нужно только через специальный шту- 
цер, а не через штуцер, к которому 
подсоединена трубка. 

Теперь на эстакаде пли осмотровой 
канаве стоит убедиться в работоспособ- 
ности регулятора давления. Для этого 
очистите защитный резиновый че- 
хол от грязи, а затем осторожно сни- 
мите его. Попросите помощника на- 
жать на педаль тормоза. Если поршень 
выдвигается относительно корпуса ре- 
гулятора давления на 0,5 — 0,9 мм, зна- 
чит он исправен. Если при нажатии на 
педаль поршень остается неподвижным, 
что указывает на коррозию в корпусе 
и на поршне, не -спешите сразу же ме- 
нять регулятор. Потому что, во-первых, 
это достаточно сложная операция, тре- 
бующая и определенных навыков и 
специального инструмента, а во-вторых, 
его иногда можно вернуть к жизни пря- 
мо на машине. Для этого смочите тор- 
мозной жидкостью поверхность порш- 
ня, а заодно и ось. Отведите вниз рычаг 
привода регулятора в месте контакта 
его с поршнем. В образовавшуюся 
между ними щель вставьте длинную от- 
вертку или подходящий стержень. 
«Раскачайте» поршень, вращая его в 
ту и другую стороны. После того как 
он станет достаточно легко поворачи- 
ваться в корпусе, проверьте работу ре- 
гулятора, нажимая на тормозную пе- 
даль. Если все в порядке, покройте тон- 
ким слоем «Литола-24» выступающую 
часть поршня и заложите немного смаз- 
ки в резиновый чехол, который затем 
поставьте на место. 
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ОЖИВШИЕ ЗАБЛУЖДЕНИЯ 


Как ааставить автомобиль расходо- 
вать меньше топлива? Журнал старает- 
ся помочь водителям, расскааьгаая о 
новых промышленных равработхах, ре- 
аультатах серьевяых экспериментов, о 
проверенном на практике опыте быва- 
лых автомобилистов. В то же время 
приходится еще сталкиваться с равно- 
го рода «сенсационными* иаобретения- 
ми, якобы дающими вкономию Топли- 
ва, — как правило, вопреки теории, а 
то н просто адравому смыслу. Но толь- 
ко улягутся волны интереса вокруг од- 
ного чудо-иэобретення, уже готовы под- 
няться новые, вокруг следующего. И 
мы решили на втот раа вооружить чи- 
тателей определенными сведениями, 
чтобы помочь о раскрытыми главами 
встречать всякого рода околоавтомо- 
бнльяую информацию, предоставив сло- 
во специалисту по системам питания 
карбюраторных двигателей, ааведующе- 
му лабораторией НАМИ кандидату тех- 
нических наук Б. КУРОВУ. 

Борис Алексеевич, что, по-вашему, 
порождает конуса, вертушки, распыли- 
тели н тому подобные устройства? 

Прежде всего несовершенство смесе- 
образования. Как известно, атот про- 
цесс, начинаясь в карбюратора, проте- 
кает н далее: во впускном трубопрово- 
де и каналах головки блока, при прохо- 
да через клапанное отверстие и, нако- 
нец, в цилиндре на тактах впуска и 
сжатия. Конечно, решающее влияние 
на качество приготовляемой смеси ока- 
зывает карбюратор. Современные его 
конструкции обеспечивают высокие па- 
раметры двигателя, но все же смесь 
движется по впускному тракту не толь- 
ко в виде паров топлива, перемешанных 
с воздухом, но и в виде взвешенных 
капель топлива, и, хуже того, а виде 
жидкой пленки. Именно с этим обстоя- 
тельством связана возможность сни- 
жать расход топлива и улучшать дру- 
гие показатели двигателя. 

Возникает, в общем, естественная 
мысль: не сделает ли то, что не «оси- 
лил» Карбюратор, установленное пос- 
ле него в начале впускного трубопрово- 
да дополнительное устройство? Нельзя 
ли с его помощью раздробить капли 
топлива, не испаренного я карбюрато- 
ре, а заодно и жидкую пленку, сорвав 
ее со стенок впускного тракта, — сло- 
вом, создать условия для болея полно- 
го испарения топлива? 

Мысль привлекательная: ведь в по- 
следние годы ие было недостатка в 
предложениях подобных устройств. 

Верно. Позволю себе упомянуть на- 
иболее типичные: крыльчатка, вращаю- 
щаяся принудительно или под действи- 
ем потоке горючей смеси; неподвижная 
крыльчатка ; вращающийся проволоч- 
ный «ерш»: сетки и решетки из не- 
скольких рядов стальных нитей, распо- 
ложенных перпендикулярно потоку 
смеси; цилиндрические или кониче- 
ские вставки с перфорированными стен- 
ками (например, конус «Вут-Ко»); пру- 
жины, струны, вибраторы, рассекатели, 
распылители и, наконец, испарители 
горючей смеси. 


Не могли бы вы охарактериаовать 
особенности их действия? 

Пожалуйста. Большая часть механи- 
ческих устройств. По мысли их авто- 
ров, служит для раздробления капель 
топлива и более интенсивного переме- 
шивания их с вовдухом. Рассекатели и 
распылители — это планки или ребра, 
способствующие срыву планки топлива 
со стенок трубопровода и направлению 
ее в поток гааововдушной смеси. Испа- 
рители — поверхности, смачиваемые 
топливом, которое испаряется о них 
благодаря подводимому извне теплу 
(например, проставка ив пучка трубок 
с пористыми стенками). Жидкая фаза 
топливовоздушной смеси, оседая на по- 
верхности трубок, должна равномерно 
растекаться по ним и полностью испа- 
ряться. 

Известно, что в НАМИ проводилась 
оценка эффективности многих уст- 
ройств, якобы улучшающих карбюра- 
цию. Каковы результаты этой работы? 

Увы, мне нечем порадовать тех, кто 
жаждет подтверждения сенсаций. Вот 
факты. В 1Ѳ81 году Мы испытывали на 
беговых барабанах «Москвич — 2140» с 
конусами «Бут-Ко» во впускном трак- 
те. 

Зафиксировано заметное ухудшение 
динамических качеств (время разгона 
на четвертой передаче от 40 до 100 км/ч 
Возросло на 16%) и некоторое увели- 
чение расхода топлива. Испытания 
аналогичного устройства — двух ци- 
линдрических стаканов с перфориро- 
ванными стенками, размещенных во 
впускном трубопроводе «Волги» под 
Первичной и вторичной камерами кар- 
бюратора К — 12вГ, (1988 Год) показа- 
ли: расход топлива при движении по 
городскому циклу увеличился на 1,0— 
8,6%, при постоянных скоростях дви- 
жения — на 2—7%; выброс же угле- 
водородов с отработавшими газами 
поднялся более чем вдвое; время раз- 
гона на прямой передаче от 80 до 
100 км/ч стало хуже на 20—40%, 

В нынешнем году на беговых бара- 
банах проверялась также эффектив- 
ность «рассекателя* горючей смеси, 
представляющего собой профилирован- 
ную пластину из тонкой жести. Поме- 
щенную во впускном Трубопроводе 
под карбюратором. Испытания автомо- 
биля ВАЗ — 21011 по городскому циклу 
показали, что установка «рассекателя» 
не дает снижения расхода топлива, а 
При разгоне на прямой передаче с 40 
до 120 км/ч несколько ухудшает дина- 
мику автомобиля. 

Стало быть, испытания, проведенные 
По всем правилам, не подтверждают 
эффективности устройств подобного 
рода? 

Считаю, что результаты говорят са- 
ми за себя: налицо не улучшение, а, 
напротив, ухудшение экономических и 
динамических показателей автомобиля. 
Скажу больше, данные последних ис- 
пытаний лишь подтверждают неутеши- 
тельные выводы, сделанные много лет 
назад. 


Что вы имеете в виду? 

Результаты, которые дала проверка 
подобных устройств, предлагавшихся 
ранее. Так, еще в 1937 — 1938 годах мо- 
сковский карбюраторный завод серий- 
но (I) выпускал конусный распылитель 
с радиально расположенными отверсти- 
ями, который устанавливали во впуск- 
ном трубопроводе двигателя ЗИС — б, за 
карбюратором МААЗ — 6. Неудовлетво- 
рительные результаты эксплуатации за- 
ставили снять распылитель с производ- 
ства. В 1957 году работники автобазы 
завода «Манометр» предложили крыль- 
чатку между карбюратором и впускным 
трубопроводом у автомобиля ГАЗ — 20 
«Победа», свободно вращавшуюся в по- 
токе горючей смеси. В ту пору опробо- 
вались различные распылители, пред- 
назначенные для сбрасывания жидкой 
пленки со стенок впускного тракта, 
турбосмесіітели, струны, сетки... Ни од- 
но из этих устройств не получило «пу- 
тевки в жизнь». 

Так чем же объяснить, что при до- 
полнительном раздроблении топлива, 
лучшем, казалось бы, перемешивании 
его паров с воздухом показатели дви- 
гателя ие улучшаются, а ухудшаются? 

Прежде всего тем, что сетки, конусы 
с перфорированными стенками, вертуш- 
ки и тому подобные устройства, поме- 
щенные в потоке смеси, создают до- 
полнительное аэродинамическое сопро- 
тивление ее движению. Из-за этого 
ухудшается наполнение цилиндров, и 
для достижения определенной скорости 
водителю приходится больше открывать 
дроссельную заслонку, чем требуется 
на машине без дополнительного сопро- 
тивления во впускном тракте. Следова- 
тельно, на раздробление капель топли- 
ва, его принудительное перемешивание 
с воздухом и усиленное завихрение по- 
тока смеси затрачивается дополнитель- 
ная энергия. Снижение экономических 
и динамических показателей означает, 
что эта энергия больше, чем эффект, 
получающийся от улучшения распыле- 
ния топлива. 

Ухудшение приемистости автомобиля 
объясняется тем, что в момент разго- 
на, когда для обогащения смеси уско- 
рительный насос карбюратора впрыски- 
вает дополнительное топливо, сетка 
или вставка с перфорированными стен- 
ками являются тормозом на его пути и 
мешают своевременному поступлению 
в цилиндры двигателя. 

Установка же во впускном тракте 
вращающихся вертушек вообще ухуд- 
шает смесеобразование. Действуя по 
принципу центрифуги, вертушки отбра- 
сывают более тяжелые части смеси, то 
есть капли жидкого топлива, на стен- 
ки впускного трубопровода, где они 
сливаются с пленкой, увеличивая коли- 
чество топлива, движущегося по впуск- 
ному тракту и цилиндрам в жидком 
виде. 

Итак, бесполезность, а то и прямой 
вред от установки вертушек, решеток и 
конусов, с вашей точки зрения, очеви- 
ден. А могли бы вы привести примеры 
реального улучшения смесеобразова- 
ния во впускном тракте, действительно 
повышающего экономичность двигате- 
ля? 

Конечно. Таковы широко уже изве- 
стные автономные системы холостого 
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хода, впервые примененные на карбю- 
раторах ДАА8. Оки обеспечивают бо- 
лее аффективное распыливанние смеси 
на холостом ходу и малых оборотах. 
Эксплуатация карбюраторов о такими 
системами показала уменьшение рас- 
хода топлива и выброса вредных ве- 
ществ. Заметное снижение расхода топ- 
лива дало усовершенствование послед- 
него участка впускного тракта у дви- 
гателей ЗМЗ — 63 для грузовиков 
ГАЗ — 58-12, производство которых на- 
чато в 1983 году. Здесь впускной канал 
в головке блока выполнен так, что со- 
здается интенсивное вихревое движе- 
ние смеси, входящей В цилиндр. Бла- 
годаря специально подобранной фор- 
ме камеры сгорания ато движение со- 
храняется и на такта сжатия до момен- 
та зажигания, что обеспечивает хоро- 
шую подготовку рабочей смеси к вос- 
пламенению и ее аффективное сгора- 
ние. 

У двигателя ЗИЛ— 180 расход топли- 
ва снижен модернизацией впускного 
трубопровода. Его новая конструкция, 
внедренная в 1982 году, обеспечивает 
лучшее распределение смеси по цилинд- 
рам. 

Б общем, эти примеры показывают, 
что при грамотном усовершенствова- 
нии смесеобразования и конструкции 
отдельных элементов впускного тракта 
удается уменьшить расход топлива. 

Бернемся еще рае к аргументам сто- 
ронников крыльчаток н конусов. Они 
Все-таки утверждают, что подобные 
устройства дают экономию топлива, а 
Порой и прибавку мощности. Как вы 
объясните этот і^номен? 

Бо-первых, оценка экономичности ча- 
сто делается приблизительно: по рас- 
ходу топлива из бака, в кеодинвковых 
дорожных и погодных условиях. Порой 
сопоставляют разные автомобили, а по- 
лученные результаты сравнивают с 
утвержденной нормой расхода для дан- 
ной модели. Как правило, устаН7.вливая 
на автомобиль какое-либо устройство, 
рационализатор «кстати* приводит дви- 
гатель в надлежащее состояние: регу- 
лирует карбюратор, угол опережения 
зажигания, зачищает контакты преры- 
вателя и устанавливает по инструкции 
зазоры между ними. Итог этой работы 
может ввести а заблуждение, ведь 
перечисленные мероприятия сами по 
себе могут дать заметную экономию 
топлива и уменьшение выброса токсич- 
ных веществ. 

Надеемся, что наша беседа поможет 
всем, кто пытается найти новые пути 
вкономии топлива, отдалить истинные 
возможности от мнимых. Что еще вы 
хотели бы пожелать рационалнааторам? 

Бо-первых, прежде чем выдвигать ка- 
кое-либо предложение по изменению 
конструкции двигателя, применению 
дополнительных устройств, подумать 
как следует, может быть, еще обра- 
титься к специальной литературе, что- 
бы ответить себе на вопрос, как моя 
идея скажется на процессе смесеобра- 
зования. Бо-аторых, помнить; уверен- 
ность, что предлагаемая мера действи- 
тельно уменьшает расход топлива без 
потери мощности, ухудшения динами- 
ки и ездовых качеств, могут дать толь- 
ко результаты правильно построенных 
сравнительных испытаний. 


«УРАЛАВТО-2» 


Переносные радноприеминки «Ѵрал- 
авто-8» до недавнего времени быдя хо- 
рошо яааестяы лишь владельцам ижев- 
ских автомобилей. Теперь промышлен- 
ность начинает поставлять я торговую 
сеть такой модернизированный прием- 
ник о набором приспособлений для мон- 
тажа в машины других марок. О новом 
комплекте радиоаппаратуры рассказы- 
вает инженер сврапульского радиозаво- 
да имени Орджоникидзе Б. ДЕЕВ. 

Отличительная особенность радио- 
приемника «Урал-ввто-З* двойное 
назначение. Его можно использовать и 
как обычный переносной приемник с 
блоком питания из шести элементов 
типа «343* общим напряжением 9 В и 
я поездке на автомобиле — подключив 
через кассету к бортовой сети напря- 
жением до 14,4 Б с «минусом» на 
«масса» машины. Разумеется, при атом 
изменяется номинальная мощность при- 
емника, которая в автомобильном ре- 
жима составляет 3,0 Вт, я в перенос- 
ном — 0,26 Вт. «Урал-авто-2» спосо- 
бен работать с обычной антенной АР-108 
или с любой из выпускаемых ныне мо- 
делей активных антенн. При этом диа- 
пазоны принимаемых им частот на ДБ 
на уже 1в0...40б кГц, на СВ — 626... 
1606 кГц, на КВ— 49 м — 6,96... 
6,2 МГц, на КВ— 81 м — 0,в...9,8 МГц, 
на КВ— 26 м — І1,7...12,1 МГц и на 
УКВ — вб,8...73,0 МГц. 

Кроме автомобилей «Москвич— 
412ИЭ» и ИЖ — 2126 модернизирован- 
ный комплект радиоприемника (он по- 
казан на фото 1) может быть уствноя- 



1. Кемплант радиоприемнина «Урал-ав- 
то-а»і 1 — приамийи; 2 — кассата с ан- 
тенным иавеламі 3 — блей питания: 4 — 
декератнаная нрышнаі I ■- аыиосной 
гром ноговорита л а. 

2. Установна приамнима в ЙАЗ— 2101. 



лен я «жигулях» ВАЗ— 2101, «2102», 
«21011* «21013» и в «Запорожца» мо- 
дели «веем». Как выглядит «Ѵрал-ав- 
то-2*, смонтированный в «Жигулях», 
показано на фото 2, а в «Запорожце» — 
на фото 8, На фото 4 видно, как наибо- 
лее удобно расположить выносной гром- 
коговоритель на полка у заднего отек- 
ла. 

Для каждой марки автомобилей ра- 
дПбприемним укомплектован набором 
специальных угольников, держателей 
и крепежных деталей. Чтобы подклю- 
чить выносной громкоговоритель, под 
ковриком на полу автомобиля прокла- 
дывают соединительный кабель, — он 
также входит В комплект аппаратуры. 
Однако автолюбитель может и само- 
стоятельно выбрать удобное для себя 
место расположения громкоговорителя 
и проложить кабель по своему усмот- 
рению. 

Кроме полных комплектов, состоя- 
щих из радиоприемника, кассеты с ан- 
тенным кабелем, блока питания (без 
элементов «343»), декоративной крыш- 
ки, выносного громкоговорителя и на- 
бора мелких монтажных частей, эавод 
будет поставлять в торговую сеть и от- 
дельные наборы только монтажных де- 
талей (угольники, держатели, крепеж) 
вместе с инструкциями по установке 
приемника я «Жигули» или «Запоро- 
жец». Таким образом, у автолюбите- 
лей, купивших «Урал-авто-2» ранее, 
появится возможность установить ра- 
диоприемник с использованием завод- 
ских деталей. 

Рассказывать здесь об очередности 
монтажа отдельных деталей и узлов 
из Комплекта приемника, очевидно, не 
следует, так как вся операции доста- 
точно просты и изложены в руковод- 
стве, прилагаемом к каждому прием- 
нику. 

Для оправок сообщим, что габарит 
самого приемника 196X61X170 мм, я 
его масса без источников питания не 
превышает 2 кг. 



3. Установна приемника в ЗАЗ— ВвЗМ. 


4. Размещение выносного громиогоеори- 
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ПОЛУОСЯХ «ЗАПОРОЖЦА» 


у каждой марки машин есть свои 
слабости. Владельцы «запорожцев», по- 
жалуй, чаще всего говорят о полуосях. 
Свидетельство тому — и читательская 
почта и повышенный спрос на них в ма- 
газинах запасных частей. 

Редакция попросила своего постоян- 
ного автора инженера А. ТЕРКБЛЯ, 
имеющего большой стаж зксплуатации 
«запорожцев», обобщить опыт владель- 
цев этих машин по усовершенствованию 
и ремонту полуосей. 

Поломки полуосей, случающиеся ино- 
гда у старых моделей ЗАЗ, ныне почти 
исключены, а наиболее распространен- 
ной неисправностью стала течь масла 
через их уплотнения. 

Отметим, прежде всего, что конструк- 
ция этого узла, применяемая и за рубе- 
жом, неплохо зарекомендовала себя в 
эксплуатации на хороших дорогах. 
Другое дело, если машина большую 
часть времени работает в грязи и пыли 
на проселочных дорогах или разбитом 
грейдере. Здесь преждевременная по- 
теря работоспособности уплотнением 
становится весьма вероятной, а особое 
внимание к этому узлу — необходимым 
условием надежной работы машины. 

Одно из самых неприятных послед- 
ствий нарушения хорошего уплотнения 
у полуосей — понижение уровня мас- 
ла в коробке передач (мы даже были 
свидетелями случаев, когда масло из 
коробки вытекало почти полностью). 
Однако надо иметь в виду, что оно мо- 
жет вытекать не только через полуоси. 
Очень опасным в этом отношении яв- 
ляется повреждение гофрированного 
чехла, надетого на шток в механизме 
переключения коробки передач, особен- 
но когда вокруг штока появился боль- 
шой зазор. Поэтому, прежде чем зани- 
маться полуосями, осмотрите механизм 
переключения и, если его чехол по- 
врежден, поставьте сюда кондиционную 
деталь. 

ПРИЧИНЫ НЕИСПРАВНОСТЕЙ. У 
конструкции полуоси «Запорожца» есть 
своя особенность: это наличие лишь 
одного карданного шарнира; функции 
второго выполняют сухари, перемещаю- 
щиеся в пазах шестерни дифференциа- 
ла. Это вынуждает заключать полуось 
в эластичный чехол, так как ее пере- 
мещение в этом месте достигает 30 — 
40 мм по вертикали и почтй 10 мм в 
осевом направлении. Чехол имеет ком- 
бинированное уплотнение; часть мас- 
ла возвращает маслосгонная резьба на 
корпусе сальника, остальное — задер- 
живает сальник. 

Известно, что маслосгонная резьба 
действует тем эффективнее, чем выше 
частота вращения оси. В нашей прак- 
тике, например, был случай, когда при 
довольно большом зазоре меисду саль- 
ником и полуосью за поездку в 6000 
километров ни разу не пришлось доли- 
вать масло. Стабильность его уровня 
обусловливалась высокой скоростью ез- 
ды по хорошим дорогам. На малой 
скорости маслосгонная резьба практи- 
чески не работает, иначе при езде зад- 
ним ходом масло вытекало бы наружу, 
как это происходит при большой ско- 
рости вращения, когда перепутаны ме- 
стами левый и правый корпуса сальщі- 
ков. 

Как подметил автолюбитель И. Белов 
(«За рулем». 1982, № 12), маслосгон- 
ная резьба работает лучше, если ее за- 
ход со стороны картера главной пере- 


дачи находится снизу полуоси. В этом 
случае масло, возвращенное резьбой, 
сливается в чехол, а не на полуось. 

Сальник полуоси у «Запорожца» име- 
ет две кромки. Внутренняя задержива- 
ет масло, наружная препятствует по- 
паданию пыли и грязи в картер глав- 
ной передачи. 

Когда полуось новая, узел уплотне- 
ния, как правило, работает нормально, 
но в дальнейшем наружная кромка 
сальника постепенно истирается, грязь 
проникает под нее и способствует аб- 
разивному износу рабочей поверхности 
полуоси. Этот процесс усугубляется 
осевым перемещением полуоси в саль- 
нике, которое особенно велико при ез- 
де по ухабистой дороге. 

Изношенная полуось имеет характер- 
ный профиль рабочей поверхности: не- 
сколько кольцевых углублений, распо- 
ложенных с шагом 4 — 5 мм. Диаметр 
полуоси в углублениях может умень- 
шаться на 1 — 1,5 мм. Вытекающее 
масло, смешиваясь с грязью, создает 
благоприятные условия для изнашива- 
ния деталей, и этот процесс идет все 
интенсивнее. 

Уровень масла в картере главной 
передачи находится несколько выше 
нижней кромки отверстия для подшип- 
ников дифференциала. Это обстоятель- 
ство, а также образование масляного 
тумана при работе главной передачи 
предъявляют повышенные требования 
к состоянию чехла и плотности его при- 
легания к картеру. Через поврежден- 
ный чехол масло буквально в считан- 
ные минуты вытекает из коробки пере- 
дач. 

Надо сказать, что прочность и долго- 
вечность чехла довольно высоки, и та- 
кие повреждения случаются редко, в 
основном при наезде на препятствия. 
Со временем могут появиться трещины 
на сгибах чехла, особенно если он уже 
потерял первоначальную форму. 

УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ. И наш 
личный опыт, и читательская почта 
убеждают в том, что при эксплуатации 


преимущественно на хороших дорогах 
нет необходимости в каких-либо пере- 
делках заводской конструкции. Однако 
для тяжелых дорожных условий они 
могут оказаться целесообразными. 
Кстати, завод сам работает в этом на- 
правлении: на выпускаемых ныне ав- 
томобилях поверх чехлов установлены 
грязеотражатели чашечной формы 
(«За рулем», 1982, № 10). Но следует 
учесть одно обстоятельство. Случается, 
что этот отражатель при максимальном 
ходе подвески вверх задевает за трубо- 
провод в приводе сцепления и перети- 
рает его. В эксплуатации надо следить 
за этим и подогнуть трубопровод так, 
чтобы исключить его контакт с отра- 
жателем. 

Другой способ защиты от грязи — 
специальные чулки, которые предлага- 
ют автолюбители. Эти дополнительные 
детали как бы продолжают чехлы и 
надежно изолируют сальники от грязи. 
В отличие от грязеотражателей чулки 
защищают уплотнение полуосей даже в 
том случае, когда они вращаются непо- 
средственно в жидкой грязи. 

Из присланных в редакцию конструк- 
ций интересна разработанная автолю- 
бителем Д. Меркуловым из г. Павлов- 
ский Посад Московской области. Приво- 
дим ее на рисунке с некоторыми изме- 
нениями, применительно к полуоси 
автомобиля с 40-сильным двигателем. 

Самостоятельно изготовленное и лег- 
ко с зазором перемещающееся на полу- 
оси капроновое кольцо 4 заправляют 
под кромку защитного чехла до упора 
в сальник. Второе кольцо 8 также с за- 
зором надевают на стальную втулку 7, 
напрессованную на шлицевую часть 
полуоси у фланца. Поверх капроновых 
колец надевают отрезок резинового или 
хлорвинилового шланга 6, который за- 
крепляют проволочными хомутами 5. 
Шланг должен быть достаточно жест- 
ким, иначе при случайном «прихвате» 
одного из капроновых колец может 
произойти его скручивание. На фланце 
полезно установить грязеотражатель. 
Его можно сделать из листовой резины. 



Вариант уплотнения полуоси, предложенный Д. Меркуловым: 1 — полуось; 2 — 
чехол; 3 — корпус сальника; 4 — фигурное капроновое кольцо; 5 — хомут из 
проволоки; 6 — резиновый или хлорвиниловый шлаиг; 7 — стальная втулка; 
8 — капроновое кольцо; 9 — грязеотражатель. Детали 4—9 специально изготов- 
лены. 
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свернуа в виде конуса и цриклеив в 
центре втѵдку. 

ПРИЕМЫ ОБСЛ^ЖИВАННЯ ■ РЕ- 
МОНТА. Плотность прилегания чехла 
к картеру главной передачи во многом 
зависят от правильности установки. Эту 
операцию следует производить при го- 
ризонтальном положении. В ином слу- 
чае чехол будет перекашиваться, а его 
буртик не ляжет равномерно на место. 
Если нет возможности воспользоваться 
эстакадой или канавой, можно поднять 
одну сторону автомобиля, снять коле- 
со, подложить под тормозной барабан 
какую-нибудь опору и опустить авто- 
о.тож спия, когда закреплен- 
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ЗАЧЕМ НУЖЕН 
ОХЛАДИТЕЛЬ 

• На разных грузовиках иномарок 
рядом с казванием фирмы иногда 

теркулер 


1П-ДІІО 

тают ремонту изготовление самодель- 
ных чехлов. Довольно простая конст- 
рукция такого чехла предложена 
Ю. Ефремовым («За рулем», 1979, 
№ 10 ). 

Сменяют чехол, согласію руководст- 
ву по эксплуатации, после снятия флан- 
ца с полуоси. Однако демонтировать его 
«легкими ударами молотка» удается 
редко. Чаще всего требуется предвари- 


ДИН из Нелябинснои 
области. Отвечает инженер Л. ШУГУ- 
РОВ на основе материалов ежегоднина 
(1983 год), издаваемого швейцарской 
газетой «Аутомобиль ревю» и содер- 
жащего характеристики всех легко- 
вых автомобилей мира. 

Прежде чем знакомиться с цифрами 
расхода топлива — несколько поясне- 
ний. Сейчас многими странами принята 
наиболее современная оценка экономич- 
ности, одобренная Европейской Экономи- 
ческой Комиссией (ЕЭК) ООН. Она вклю- 


тельное отмачивание узла в керосине, 
разогрев паяльной лампой, и даже пос- 
ле этого приходится выбивать полуось 
кувалдой через проставку. Конечно, 
можно воспользоваться прессом, если 
он есть. 

Существует еще один способ снять 
чехол. Поставьте полуось вертикально, 
наступите на фланец и потяните чехол 
вверх за буртики. Когда чехол освобо- 

ЛИГСН. ОГ К.1ІГЯІѴГ.Я ■ д --«.титк.-гг пи ггт/и:<зц. 


Модель 

Рабочий 

объем. 

см3 

Степень 

сжатия 

«Пежо-205 ГР» 

1124 

шл 

«Ситроен-ЛНА» 

652 


«Субарѵ-рекс-700» 

665 


«Пежо- ! 04* 

1 

ШШяШ 


возрасти вдвое. Поэтому для обеспечения 
надежности деталей необходимо значи- 
тельно увеличивать их массу, что неце- 
лесообразно. 

Кроме того, с возрастанием давления 
наддува повышается тепловая напряжен- 
ность головки цилиндров, цилиндра и осо- 
бенно поршня. Увеличивается количество 
тепла, отводимого через стенки, ухудша- 
ются условия смазки деталей. Кроме то- 
го, повышение температуры отрицатель- 
но сказывается на наполнении цилиндра, 
так как из-за чрезмерного подогрева не- 
сколько снижается плотность заряда. 

Следовательно, повышая давление воз- 
духа на впуске для увеличения мощности, 
надо вместе с тем ограничивать Мса.чси- 
мальное давление газа в цилиндре, гко- 
рость его нарастания, а также темпера- 
туру ряда деталей. Один из эффективных 
путей — промежуточное охлаждение воз- 
духа. Между турбокомпрессором и впу- 
скным коллектором встраивают радиатор, 
охлаждаемый встречным потоком возду- 
ха. Он позволяет снизить начальную, ’а 
значит, и среднюю температуру цикла и 
тем самым понизить температуры дета- 
лей. Это. в свою очередь, способствует 
увеличению наполнения (по массе) и дает 
прирост мощности примерно 2—4% не 
каждые 10° снижения температуры. 

В автомобильных двигателях применя- 
ют обычно одноступенчатое охлаждение, 
что позволяет снизить температуру воз- 
духа на 50 — 70*. Такие моторы ставят ча- 
ще всего на магистральные тягачи, дли- 
тельное время идущие с высокой скоро- 
стью при большой нагрузке. У нас дизе- 
ли с промежуточным охлаждением возду- 
ха используют; например, на некоторых 
моделях БелАЗов. 


чает три пока.іателя: расход топлива на 
шоссе при скоростях 90 км/ч, 120 км/ч 
и при езде по так называемому город- 
скому циклу (ГЦ). В ГЦ необходимо вы- 
полнить сложный комплекс требований 
и ограничений, смысл которых — ими 
тировать условия эксплуатации в усло- 
виях интенсивного уличного движения. 

Надо еще учитывать, что эксплуата- 
ционный расход и контрольный расход 
топлива, порой указываемый в инструк- 
циях .к автомобилям, далеко не одно и 
то же по методике опреде.пення и. сле- 
довательно, по величине. 

В таблице приведены данні>іе об эко- 
номичности 30 лучших в этом отноше- 
нии современных автомобилей, располо- 
женные в порядке нарастания расхода 
топлива при езде по городскому циклу. 
Аналогичные данные по отечественным 
автомобилям «Жигули*, «Нива*. «Моск- 
вич* и ИЖ были опубликованы в ІѵГо в 
нашего журнала за 1081 год и в К? 2 за 
1983 год. 
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МИРЕ МОТОРОВ 


РИННОБАЗНЫЕ 

МИКРОАВТОБУСЫ 

Читателям зивиоиы малотоннажны* аи- 
томобили и д*сятим*стны* микроаато- 
буоы, выпусиаамы* бухарестским ввво- 
дои «Тудор Вла;шмиреску> на уиивер- 
сальном шасси («За рулем», 1978, М 3: 
1961, М аГ 1983, М 10). Удлинив базу ив 
730 мм, вввод создал микроавтобусы на 
16 пассажиров, предназначенные для 
дальних поездок. В салон* удобны* ин- 
дивидуальны* сиденья с подголовника- 
ми, более вффектнвная система вентиля- 
ции и отопления. 

Автобус оыпуснаетсл с приводом на 
овдиие (4x3) или вое (4x4) колеса. Вари- 
ант с карбюраторным двигателем 
(80 л. о. /69 нВт) имеет индено ТВ-1бв, о 



дизелем (70 л. С./81 кВт) — ТВ-а4в. При 
базе 3180 мм ішина автобуса 5430 мм. 
ширина — 1930 мм. высота в варианте 
«4x3» — 3176 мм. «4x4» — 3340 мм. Сна- 
ряженная масса соответственно 3360 и 
3460 кг, максимальная- скорость — 
100 нм/ч. 


МИНИ-ТЯГАЧ 


Он построен о широким использовани- 
ем унифицированных узлов от погрузчи- 
ков-штабелеров «Валнвннар» (НрВ) и 
предназначен для буксирования прице- 
пов по ровной и твердой поверхности 
на железнодорожных станциях, в аэро- 
портах и т. п. Комбинация такого тягача 
с тремя пассажирскими прицепами об- 

Ш ет екскурснонный автопоезд. Тягач 
638 оснащен дизельным двигателем 
(3880 см>, 78 л. С. /67 кВт при 
2500 об/мин), гидротрансформатором и 
одноступенчатым планетарным редук- 
тором. Такое сочетание обеспечивает 
плавность троганья и регулирования ско- 
рости. Жестко укрепленная задняя ось 
имеет колесные планетарные редукторы. 
Передняя ось подвешена на резиновых 
подушках. Малый радиус поворота и 
гидроусилитель руля облегчают работу 
водителя. 

Тягач ДТ-1638 и аналогичный по конст- 
рукции дТ-1830 разработаны базой вне- 
;;рення и развития при пловдивском ком- 
бинате «Рекорд». 

Дизельный тягач ДТ-1128. 


СНОВА ЛНЕВМ0П0ДВЕСКА7 

Ряд автомобильных фирм США гото- 
вится к переходу на пневморесооры. С 
ними подвеска становится мягче, что осо- 
бенно важно для малых легковых авто- 
мобилей, у которых отношение «полез- 
ная нагрузка /общая масса машины» 
и при одном пассажире составляет не- 
значительную величину. Другие преиму- 
щества: снижение массы, значительно 
лучшая звукоизоляция кузова от ходовой 
части, отсутствие явления усталости, на- 
блюдаемого в рессорах или пружинах, уп- 
рощения и ускореине замены упругого 
злемеита, постоянство уровня кузова от- 
носительно дороги и направления лучей 
передних фар независимо от величины 
полезной нагрузки и ее распределения в 
машине. 

Когда 28 лет назад пневматическая 
подвеска колес впервые появилась на 
серийных американских автомобилях, 
она не имела успеха. Тогда трудно было 
из-за отсутствия ЭДМ создать устройст- 


во для постоянного регулирования до- 
рожного просвета. Сейчас для втого слу- 
жат несколько датчиков, которые подают 
микропроцессору сигналы об отклонении 
от заданной высоты. Тот, в свою очередь, 
выдает команды электроприводу воздуш- 
ного компрессора на корректировку дав- 
ления в каждой из пневморессор. Оно ко- 
леблется от 0,48 до 0,70 МПа. Команды от 
микропроцессора поступают не мгновен- 
но. Поэтому, например, резкое торможе- 
ние не вызывает немедленной реакции со 
стороны системы контроля дорожного 
просвета. 

Вообще пневматическая подвеска, как 
уж* сказано, на малых автомобилях име- 
ет особо* преимущество, но дополнитель- 
ныя ее устройства разместить в машине 
сложно. И еще одно осложняющее обсто- 
ятельство. Сами пневморессоры дешевле 
пружин и листовых рессор, но датчики, 
микропроцессор и другие элементы а ко- 
нечном итоге повышают стоимость. 





«КОМСТАР» ря «ХОНДЫ» 

Сборка ыотоцнклатных колес с прово- 
лочными спицами — трудоемкий про- 
цесс, плохо поддаюшкйся механизации. 
При массовом производстве мотоциклов 
это неудобно, поскольку требует ручного 
труда и большого числа квалифициро- 
ванных сборщиков, что к тому же уве- 
личивает себестоимость прод^ітцин. От- 
литые из легких сплавов колеса дброги, 
а сплошные дисзсовые. штампованные из 
листовой стали, оправданны лишь для 
мотороллеров. 

Инженер японского завода «Хонда» 
Т. Камагучи а 1977 году предложил кон- 
струкцию сборного мотоциклетного ко- 
леса, наэваииого «Ком-стар». В нем ка- 
таный или литой обоз соединяется со 
ступицей штампованными спицами, кото- 
рые состоят из двух половин каждая и 
охватывают пеятрирующие кольцевые 
выступы на ободе и ступице. Все элемен- 
ты соединяются бо-ттами и заклепками. 
Каждый из них техно.іогмчен в условиях 
массового производства, а процесс сбор- 
ки легко механизируется и даже автома- 
тизируется. благодаря чему резко уде- 
шев.тяется изготовление колеса. Сегодня 
колесами «Ком-стар» комплектуются мно- 
гие модели мотоциклов «Хонда». 

Конструкция составного колеса: 1 — 

обод: І — ступица; 3 — штампованная 
спица. 



НОРОТНО 

• •• 

Автомобильный завод в г. Вальтерсхау- 
іен (ГДР) начал проніаодство грузоеи- 
иое «Мультииар» с четырьмя ведущими 
нолесами. 

• •• 

Югославский завод «Црвеиа Застава» 
наряду с легковыми автомобилями и лег- 
кими грузоаиками выпускает восьмиме- 
стные микроавтобусы «Застава-830». Ра- 
бочий объем двигателя — 847 смз, мощ- 
ность — 33 я. е./2в кйт. 

• •• 

АРМА — так называется новый легко- 
вой автомобиль совместного итало-япон- 
сиого производства. Фирма «Ниссан» по- 
ставляет в Италию кузова, приборы и 
ааднио мосты, а остальное, как и сборку, 
делает аАльфа-ромео». 

• •• 

На легковой модели «Лиикольн-нонти- 
ненталь-ѴіІ» 1984 года ноицари «Форд» 
впарвыа в американской практике ввел 
блок-фары. Подобное сватотехиичесиое 
оборудование уже с 1980 года применя- 
ется на советском ВАЗ — 3105. 

• •• 

На всех лагноаых моделях «Ситрзан» 
(Франция) 1984 года лобовое стоило фик- 
сируется в проеме кузова на резиновы- 
ми уплотнителями, а посредством илая. 

• •• 

В середина 1983 года ведущую роль в 
поставках легковых автомобилей на 
внутренний рынок в Японии играла фир- 
ма «тойота», доля которой составила 
30%. За ней шли: «Ниссан» — 20%, «Мицу- 
биси» — 9%, «Тойо Когй» — 7,8% «Хон- 
да» — 7,5%, «Дайхатсу» — 7,1%, осталь- 
ные небольшие фирмы — 18,8%. 


МИЛЛИОН ФУНТОВ 


Далеко за краем унылой пустыни 
пспыхнула золотистая точка. За доли 
секунды она выросла в восьмиметровый 
снаряд, который, стелясь над леском, 
почти мгновенно скрылся за горизонтом. 
Только в ушах у присутствующих еще 
стоял невероятный грохот, словно ка- 
кой-то почти невидимый, но осязаемый 
хвост тянулся за чудовищем. 

Туда к обратно пронесся золотистый 
снаряд, и, когда были расшифрованы 
записи елактронных регистрирующих 
приборов, стало ясно, что октябрь 1083 
года принес новый абсолютный мировой 
рекорд скорости иа автомобиле. 

«Траст-3» — так называется втот авто- 
мобиль. «Траст» о переводе на рус- 
ский — «напор». А по виду машина на- 
поминает реактивный истребитель, толь- 
ко без крыльев. Один фюзеляж, низко 
припавший на узеньких колесах и вски- 
иуоший к небу два стабилизатора. Соб- 
ственно. вся машина — ето авиацион- 
ный реактивный двигатель «Роллс-Ройс» 
модели «Эйвон», обвешанный необходи- 
мыми для его работы оборудованием и 
топливными баками. Трубчатая ферма 
рамы, четыре колеса с влементами под- 
вески, кузов, органы управления. Все 
перечисленные узлы необходимы для 
того, чтобы етот суп»-двнгатель, соз- 
дающий тягу более 7000 иге на форсаж- 
ном режиме, мог нестись, едва касаясь 
колесами земли, почти со скоростью 
эвуиа. На етой скорости его тяга вквива- 
лентив мощности в 34 000 лошадиных 
сил. 

Слова «двигатель мог нестись...» не 
сл^айны. Длина <Трвста-2» составляет 
6,38 метра, а высота его корпуса над 
землей — 1,8 метра. «Роллс-Ройс вйвон» 
имеет длину 3,4 метра и диаметр 1,07. 
Из З.Ѳ тонны общей массы автомобиля 
НН силовую установку приходится около 
40%. В етой конструкции все подчинено 
реактивным «мышцам», компоновка ма- 
шины задана силовым агрегатом: гон- 
щик полулежит в небольшой рубке- сбо- 
ку от двигателя, задние колеса выне- 
сены из кузова наружу. 

Проект оверхмашииы для побития аб- 
солютного мирового рекорда скорости 
родился пять лет назад в небольшой 
мастерской на острове Меи. Руководил 
работам н конструктор Джок Экройд. Но 
нак бы талантлив он ни был. без могу- 
щественных спонсоров (финансовых по- 
кровителей) его идеи так и остались бы 
на ватмана. Чтобы «Траст-3» совершил 
бросок с чертежной доски в пустыню 
Влек Рокс (Черные скалы) в американ- 
ском штате Невада, потребовался мил- 
лион с четвертью фунтов стерлингов. 

Уже много лет над английской про- 
мышленностью витают призраки вели- 
чия. Былого индустриального величия 
Вритании. Недавнюю действительность, 
приносившую английским капиталистам 
реальные дивиденды, конкуренты из 
США, Японии, ФРГ обратили в мираж. 
Так что -производителям авиадвигателей 
«Роллс-Рбйс», автомобильных комплекту- 
ющих изделий ГКН, свечей «Чемпион», 
нефтепродуктов «Понтойл» оставалось 
тосковать по укаченным рынкам сбыта. 
И вот «Ролл-Ройс», ГКН и двести других 
английских фирм, ищущих пути выхода 
из нынешних трудностей, решили сде- 
лать ставку и иа «Траст-3». Под его 
напором может пасть ракорд, установ- 
ленный в ноябре 1Ѳ70 года американ- 
цем Гари Габеличеи — 1001,670 км/ч. 


ЗА РЕКОРД 


Тогда английская продукция. «Траст-2», 
обклеенный этикетками фирм-спонсорои, 
долго не будет сходить со страниц газет 
и вкранов телевизоров. Такая реклама 
всегда окупится, хотя с точки зрения 
здравого смысла, как писал Джои Гриф- 
фин, репортер газеты «Файненшл 
Таймс», — «побитие абсолютного рекор- 
да скорости на суша — бесполезное де- 
ло». 

Маргарет Тетчер не принимала ника- 
кого участия в создании «Напора-3» и не 
финансировала его постройку. Но мысль 
о возрождении славы старой, доброй 
(читая, могущественной, империалисти- 
ческой) Англии всегда присутствует в ее 
политической программе, под напором 
Тэтчер активизировались многие англий- 
ские промышленники, и среди них — 
руководители компании ГКН. поставляю- 
щей автомобильным фирмам шарниры 
равных угловых скоростей, карданные 
валы, дифференциалы, ускоряющие пе- 
редачи, шарниры рулевых тяг, диафраг- 
менные сцепления и другие узлы. Про- 
дукция ГКН нуждалась в рекламе, ук- 
реплении позиций ив рынках сбыта. И 
ее начальник отдела по изучению спроса 
37-летний Ричард Нобль снял представи- 
тельский костюм и натянул гоночный 
комбинезон — игра стоила свеч. Таким 
образом, в автомобиль-рекордсмен были 
вложены не только фунты стерлингов 
ГКН, но и ее ответственный представи- 
тель Нобль. Его боссы в отличие от 
репортера Гриффина не считали 
«Траст-3» бесполезным делом. 

Результат Габалича оказался, однако, 
крепким орешком. Первый выезд в 1881 
году на знаменитое Вонневильское со- 
лончаковое плато в американском штате 
Юта ничего не дал. Бесконечные дожди 
превратили плато в озеро. Повторный 
визит в Вонневиль в сентябре 1883 года 
чуть не довел до инфаркта Ричарда 
'Іиснеллв. представителя одной из 
фнрм-спонсоров. «Ннншиел Сервисиз». 
Ливни, наводнение, полуметровый слой 
воды сделали рекордные звезды кево.і- 
можными. Вложенные в них деньги, ка- 
залось. безнадежно уплывали. И тогда 
Дон Веско, самый быстрый мотоциклист 
в мире, знающий наперечет все амери- 
канские солончаковые плато и пустыни, 
посоветовал отправиться в Неваду. Там 
в пустыне Черные скалы Нобль после 
нескольких попыток очень близко подо- 
шел к заветному рубежу. До результата 
Габелича недоставало всего 31 км/ч. Но 
уже не оставалось времени для даль- 
нейших попыток: пришла пора зимних 
дождей. 

В октябре 1883 года «Трвет-Э», Нобль 
и три сотни человек обслуживающего 
персонала снова на Черных скалах. Все 
ближе и ближе рекордная цифра. Но ее 
надо перешагнуть минимум на 1%, ина- 
че Международная автомобильная феде- 
рация не утвердит рекорд. 

Ричард Нобль в конце концоа п)>ошел 
на «Трвот-2» дистанцию о одну милю 
(1808 метров) со стартом с ходе в двух 
встречных направлениях с результатом 
1018,883 км/ч. Абсолютный рекорд ско- 
рости на автомобиле через девятнадцать 
лет вернулся в Великобританию. Теперь 
спонсорам остается только гадать, оп- 
равдает ли он их надежды, надежды тех, 
кто поставил на «Траст» миллион о лиш- 
ним фунтов стерлингов. 

С. МАРЬИН 







ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 24. 

Правильные ответы — 1, 3, б, 
8, 11, 13, 17, 20, 23, 25. 

I. Если правая полоса предо- 
ставлена транспортным средствам 
общего пользования, то другим во- 
дителям заезжать на нее для пово- 
рота разрешается только при от- 
сутствии сплошной линии размет- 
ки (пункт 18.3), а когда она есть, 
поворачивать надо со второй поло- 
сы. 

II. Правило о предоставлении 
преимущества отъезжающему от 
остановки автобусу действует толь- 
ко в населенных пунктах. В заго- 
родной обстановке сохраняется об- 
щий принцип — уступает тот, кто 
перестраивается (пункты 1 1 .4 и 
16 Л). 

III. На регулируемом перекрест- 
ке при включенном светофоре во- 
дитель должен руководствоваться 
его сигналами, а не знаками при- 
оритета. При повороте налево по 
зеленому сигналу водитель без- 
рельсового транспортного средства 
должен уступить дорогу движуще- 
муся прямо со встречного направ- 
ления (пункты 6.10 и 14.6). 

IV. В направлении, указанном на 
знаке, надо следовать только пос- 
ле поворота на дорогу, где введе- 
но одностороннее движение. На 
самом же перекрестке ничто не 
запрещает двигаться прямо (пункт 
18.1). 

V. Когда стрелка включена, дви- 
гаться на.пеио можно по любому из 
показанных путей: ведь стрелка 
определяет направление, а не тра- 
екторию движения (пункт 6.5). 

VI. На трехполосной дороге с 
двусторонним движением на ле- 
вую крайнюю полосу выезжать за- 
прещено (пункт 10.5). 

VII. Легковой автомобиль нахо- 
дится на главной дороге, и поэтому 
его водитель пользуется преиму- 
ществом перед другими водителя- 
ми. В условиях равнозначных до- 
рог приоритет у трамвая: после 
него едет грузовой автомобиль, так 
как он следует прямо, а автобус 
поворачивает на перекрестке 
(пункты 15.1 и 15.5). 

VIII. При закрытом шлагбауме 
водитель обязан останавливаться 
не ближе чем за 5 метров до него 
(пункт 17.3). 

IX. Подача предупредительного 
сигнала не дает водителям пре- 
имуществ. при необходимости они 
обязаны принимать все меры пре- 
досторожности (пункт 8.3). 

X. Опознавательный знак авто- 
поезда должен гореть в любое вре- 
мя суток. Поэтому, если неисправ- 
ность его не удалось устранить 
в пути, водитель обязан следовать 
в гараж или к месту стоянки с со- 
блюдением мер предосторожности 
(пункты 27.3 и 28.13). 


/ СПОРТИВНЫЙ л 
ГЛОБУС 

^ ^ 


АВТОГОНКИ 

Чемпионат мира на автомобилях фор- 
мулы 1 в 1983 году прошел по сокращен- 
ной программе (15 этапов вместо запла- 
нированных 17). Последний состоялся на 
трассе «Кялами» в ЮАР, и лишь два 
гонщика перед его стартом имели реаль- 
ные шансы завоевать почетный титул. 
Лидера чемпионата франі^за А. Проста, 
однако, подвел его «Рено-РЕ40» — он не 
закончил гонку. Таким образом, по сумме 
очков чемпионом мира стал бразилец 
Нельсон Пике, Ему 31 год. он Еіторой раз 
выигрывает это звание. Начиная с 1Ѳ80 
года победил на десяти этапах первенст- 
ва мира из 81, в которых стартовал, а 
первого успеха добился в 1977 году, ког- 
да занял третье место в чемпионате Ев- 
ропы на машинах формулы 3. 

XV этап (ЮАР): 1. р. Патрезе (Италия). 
4Брэбхэм-БМВ-БТ52»: 2. А. де Чезарис 
(Италия). «Альфа-ромео-ТІВЗ»: 3. Н. Пике 
(Бразилия), <Брэбхэм-БМВ-БТ52»; 4. Д. Уор- 
вик (Англия), «Тоулмен-183Б>: 5. К. Рос- 
берг (Финляндия). «Вильямс-ФВ09-Хон- 
да»: 6. Э. Чивер (США). 4Рено-РЕ40*. 

Итоговая сумма очков: 1. Н. Пике (Бра- 
зилия) — ч59; 2. Л. Прост (Франция) — 
57: 3. Р. Арну (Франция) — 49; 4. П Там- 
бе (Франция) 40: 5. К. Росберг (Фин- 
ляндия) -- 27: 6. Д. Уотсон (Англия) — 


МОТОГОНКИ 

Первенство мира 19Ва года уже не 
включало ссреинований на машинах 
класса 350 смз. Более того, в последіінП 
раз чемпионат был разыгран в классе 
50 см3; в 1984 году его заменит новый — 
80 см3, о возможностях мотоциклов раз- 
ных классов позволяют судить наивыс- 
шие показатели мощности и скорости. 
Для класса 50 смЗ они соответственно 
21 л. с. и 200 км/ч: 125 см3 _ 48 л. с. и 
240 км/ч; 250 смЗ — 75 л. с. и 260 км/ч; 
500 см3 — 145 л. с. и 300 км/ч; 500 см3 
с коляской — 130 л. с. и 240 км/ч. 

50 смЗ; 1. С. Дерфлингер (Швейцария). 
«Крайдлер»; 2. Э. Лвцца[>иііи, «Гарелли»; 

3. К. Лузуарди (оба — Италия). «Вилла»: 

4. Г. Шпааи, ФНРТ; 5. Г. Лооянштайіі 


(оба — Голландия). «Крайдлер»; в Г 
Кляйн (ФРГ). ФКН. 125 см3; 1 . А. Ньето (Ис- 
пания), «Гарелли»; 2. Б. Кнейбюл-тер 
(Швейцария). МБА: 3. Э. Лаццарини. «Га- 
релли»; 4. М. Витали (оба — Италия). 
МБА; 5. Р. Тормо (Испания), МБА; в 
Г. Мюллер (Швейцария), МБА. 250 смЗ 
1. К. Лавадо (Венесуэла). «Ямаха»: 2 Ш 
Саррой (Франция), «Ямаха»; 3. Д. де Ра 
диге, (Бельгия), «Шевальо; 4. О. Гнл.те. 
«Кавасаки»; 5. Т. Эснье (оба — Франция). 
«Шевалье»; 6. М. Виммер (ФРГ), «Ямаха». 
500 смЗ; 1 . ф. Спенсер, «Хонда»; 2. К Ро- 
бертс. «Ямаха»; 3. Р. Мамола, «Сузуки»: 
4. Э. Лоусон (все — США), «Ямаха»; 5. Т 
Катаяма (Япония). «Хонда»: 6. М. Фонтан 
(франция), «Ямаха». 500 смз с коляской: 
1. Р. Биланд — К. Валтишперг (Швейца- 
рия). «ЛКР-Ямаха»: 2. Э. Стройер — 
Б. Шнидерс (Голландия). «ЛКР-Ямаха»: 
3. В. Шверцель — А. Хубер (ФРГ). «Сей 
маз-Ямаха»; 4. А. Мишель — К. Моншо 
(Франция). «Сеймаэ — Ямаха»: 5. М. Ку- 
мано — Н. Танашима (Япония). «ЛКР- 
Ямаха»; 6. Д. Джоунс — Б. Эйрс (Англия). 
«ЛКР-Ямаха». 


РАЛЛИ 

Розыгрыш Кубна дружбы 1983 года 
завершился, как и в прошлые сезоны, 
победой команды СССР. Шестой этап 
ралли «Татры», проходивший одновре- 
менно с этапом чемпионата Европы, со- 
стоялся в ЧССР. 

VI этап (ЧССР). Личный зачет: 1. С. 

Квайзар — И. Янечек (ЧССР). «Шкода- 
130РС»; 2. В. Блахна — П. Схованек 

(ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 3. В. Пех — Я. Со- 
укуп (ЧССР). «Шкода-ІЗОРС»; 4. С. Брунд- 
за — А. Гирдвускас (СССР). ВАЗ — 21011; 

5. П. Валоушек — К. Ийрятко (ЧССР), 
«Шкода-ІЗОРС»; 6. 3. Пипота — О. Готт- 
фрид (ЧССР). «Шкода-ІЗОРС». Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. СССР: 3. НРБ; 4. ВНР; 
5 СРР. 

VII этап (ГДР). Личный зачет: 1. Квай- 
эар — Янечек; 2. В. Соотс — Т. Путмакер 
(СССР), «ВАЗ — 2101 1-Вихѵр»; 3. М. Бочек — 
Я. Кадлец (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 4. И. 
Хаймбургер — Брухман (ГДР). «Вартбург- 
353ВР»; 5. Д. Мельсон — Н. Брессаг (ГДР). 
«Вартбург-353 ВР». Командный зачет: 
1 ГДР. 

Итоговый результат. Личный зачет: 1. 

С. Квай.зар — И. Янечек (ЧССР) — 230 оч- 
ков; 2. М. Бублевич — Р. Жишковский 
(ПНР) — 204; 3. В. Соотс — Т. П.утмакер 
(СССР) — ІѲѲ; 4. Т. Недялков — И. Иор- 
данов (НРБ) — 153; 5. А. Таммека — 
А. К.ѵлгевеэ (СССР) — 140; 6. А. Поляк — 
3. Кабульский (ПНР) — 138. Командный 
зачет: 1. СССР — 31 очко; 2. ПНР - 29: 
3. НРБ — 24; 4. ГДР — 22; 5. ЧССР — 20; 

6. ВНР — 18: 7. СРР — 15. 


ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 

Чемпионат СССР по авторалли зачет: 1 . Литовская ССР; 2. Эстонская 

ССР; 3. Москва. 

Группа А2. Личный зачет. I этап: ,, „ 

1. Н. Больших — И. Больших (Москва); *'**4ПНОнат СССР ПО автомобильным 

2. В. Рожукас — А. Вадаускас (Литов- шОССейно-кольцевЫМ гонкам 
ская ССР): 3. Б. Александров — Э. Семи- 

скар (Ленинград). II этап: 1 . Е. Тумаля- Группа А2/1. Личный зачет. Класс 7: 
вичюс — П. Видейка; 2. Г. Штельмокас — 1. В. Реуцкий; 2. Л. Протасов (оба — 
В. Федаравичюс (оба — Литовская ССР); Украинская ССР); 3. Р. Статницкас 

3. Больших — Больших. III этап:1.Э. Рай- (РСФСР). Класс 8: 1. В. Кривошеев 

де — Г. Валдек (Эстонская ССР); 2. Ту- (РСФСР); 2. Ю. Шяудкулис; 3. В. Тарайле 
малявичюс — Видейка: 3. X. Оху — (оба — Литовская ССР). Класс 10: 
Т. Диенер (Эстонская ССР). Итоговый ре- 1. В. Кистерев (РСФСР); 2. А. Хаава (Эс- 
зультат: 1. Тумалявичюс — Видейка: тонская ССР): 3. Г. Атуашвили (Грузин- 
2. Больших — Больших; 3. В. Фнлимо- ская ССР). Командный зачет: 1. РСФСР: 
нов — М. Девель (Москва). Командный 2. Москва; 3. Украинская ССР. 


На первой странице обложим — фото В. Князева. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 






ИТОГИ КОНКУРСА 
1983 ГОДА 


84 «Совета бывалык» были опубликованы 
после строгом оценки более чем 1400 пред- 
лотеиим. поступмвшик на конкурс. Авторы 
треж из зтиі предложений на автомобильную 
тему по решению жюри удостоены денежнык 
премий и призов. 

Порвав премив — 75 рублен и приз — 
универсальный набор инструмента присужде- 
ны Л. Янушкевичу из Минска за описание од- 
ном из причин выжода из стров подшипников 
полуосей у «жигулей* и способа продлить 
срои нж службы («За рулемв, 1983, 2). 

Второй премии — 50 рублей и такого же 
приза удостоен автор предложении «Ключ- 
шаблон* ІаЗа рулем*, 1983, N5 11 москвич 
И. Сарумов. Ценность жтого совета в его полез- 
ности длв всеж владельцев «Волги* ГАЗ — 24, 
а также длв работммиов СТО и автожозвйств, 
где зксплуатнруют или обслуживают зти ма- 
шины. 

Третью премию ^ 30 рублем и приз получил 
В. Самсонов из Череповца, сконструировавший 
простом съемник длв тормозныж барабанов 
«Нивы* и другмж моделей ВАЗ |«3а рулем», 

1983, № 121. 

В 1983 году редакции получила незначитель- 
ное колмчестао «Советов* от авторов-мото- 
цнклнстов. Одобрено длв публикации такиж 
предложеммн всего шесть, и практически 
конкурс на зту тему не состоилсн. 

Поздравлвв прошлогодниж победителей, 
редакции приглашает читателей принять 
участие в очередном, седьмом по счету кон- 
курсе — «Лучший совет 1984 года*. Темы его, 
как и прежде: самостевтельиое обслуживание 
машин и простейшие приспособлении дли 
жтого; повышение долговечности и надеж- 
ности отдельный узлов и деталей автомоби- 
лей и мотоциклов; снижение жкеплуатацион- 
ныж раежедев и жиономмв топлива; остроумный 
выжод из затруднмтельиыж положений, случа- 
ющнжсн в пути. 


На моих «Жмгулиж» появился стук из-за 
ослабленного крепления пальца, на который 
надевается верхняя проушина заднего аморти- 
затора. 

Избавиться от этого дефекта мне удалось 
при помощи втулки и шайбы, установленных на 
пальце между кузовом и проушиной аморти- 
затора, как показано на рисунке. При завора- 
чивании гайки палец как бы растягивается и 
становится неподвижным. 

На втулке нужна лыска, чтобы вставить де- 
таль в щель между пальцем и днищем кузова. 

И. КУХТАНИЧ 

г. Ужгород 

Узел крепления заднего амортизатора: 1 — 
днище кузова; 2 ~ втулка; 3 — шайба; 4 — 
проушина амортизатора; 5 — палец; 6 — 
гайка. 



БЕЗ ПРИСПОСОБЛЕНИЙ 


У мотоцикла ЯВА направляющие втулки с 
пера передней вилки рекомендуется снимать 
при помощи съемника. Если его нет, нагрейте 
втулки над огнем и, вращая их рукой в рука- 
вице, снимите с пера. 


Для установки пера в мостик вилки вместо 
приспособления можно -использовать газовый 
ключ. Смажьте посадочные места мостика и 
пера моторным маслом, сожмите пружину 
сверху вниз и захватите перо ключом над 
пружиной. Слегка вращая перо, установите 
его на место. 

В. КУЛЕШОВ 

г. Томск 


ЧТОБЫ ПУСТИТЬ ДВИГАТЕЛЬ 


Если пуск двигателя мотоцикла затруднен 
из-за отсутствия или слабости искры на свече 
(например, разряжен аккумулятор), я умень- 
шаю зазор между ее электродами до 0,2 — 
0,3 мм. Тогда искра возникает, требуя меньше 
энергии, и двигатель пускается. Так удавалось 
выйти из положения, пуская мотоцикл с хода. 

В. СЕКРЕТОВ 

Владимирская область, 
с. Санымково 

Уточнение редакции. Свечу с уменьшенным 
зазором можно использовать только для 
пуска и прогрева двигателя, так как в даль- 
нейшем отлагающийся на электродах нагар 
может привести к отказу свечи. 


НОМЕР ВИДЕН ЛУЧШЕ 



Когда не горит фонарь освещения номерно- 
го знака или его освещение не обеспечивает 
видимость знака при ясной погоде на рас- 
стоянии 20 метров. Правила дорожного 
движения запрещают эксплуатацию автомо- 
биля. 

У «Волги» ГАЗ-^24, имеющей выштамповку 
на задней панели багажника под номерные 
знаки старого образца, надписи на новых 
знаках в темное время видны очень плохо. 
Чтобы улучшить видимость, рекомендую 
сделать проставку под номерной знак, как 
показано на фото. Изготовить ее можно из 
листового металла, пластмассы или окрашен- 
ного дерева. 


«Совет» на любую из этих тем излагайте 
кратко — самую суть дела, а иллюстрации 
постарайтесь делать достаточно четкими. 
Обязательно указывайте полностью фамилию, 
имя. отчество и почтовый адрес с шести- 
значным индексом. Безусловно, автор должен 
проверить предложение на практике и убе- 
диться в его действительной полезности. Идеи, 
какими бы они заманчивыми ни казались, 
жюри не рассматривает. Так же, как и раньше, 
не будут приняты самостоятельные «усовер- 
шенствования» конструкций тормозной систе- 
мы. рулевого управления и внешнего осве- 
щения автомобилей и мотоциклов. Требования 
к этим системам в откешенин безопасности 
весьма жесткие, и заводские конструкции не 
подлежат ревизии в домашних условиях. 

Победителей ожидают денежные премии в 
размере 75, 50 и 30 рублей и специальные 
призы — универсальные наборы инструмента. 
Напоминаем, что а новом конкурсе жюри 
рассматривает предложения, которые посту- 
пили и поступят с октября 1983 по сентябрь 
1984 года включительно. Авторы «Советов», 
пришедших в редакцию после сентября, 
примут участие в конкурсе следующего 
года. 


Проставка под номерной знак нового образца в. ЕГОРОВ 

для улучшения его освещения на «Волге». г. Москва 


ГРОС ВСЕГДА СМАЗАН 


У «запорожцев* с ручным управлением 
довольно быстро выходит из строя трос 
управления дроссельной заслонкой. Чаще все- 
го он повреждается в местах выхода из оболо- 
чек. 

Продлить срок службы троса и добиться 
легкого перемещения его в оболочке мне 
удалось при помощи кусочков поливинил- 
хлоридной трубки внутренним диаметром 
около 6 мм, которые плотно надел на метал- 
лические наконечники-колпачки оболочки тро- 
са в двух высших точках: на руле и на двигате- 
ле, как показано на рисунке. Масло, залитое 
в небольшом количестве в трубки посредст- 
вом пипетки или резиновой груши, отлично 
смазывает трос. 

В. ЗАМЯТИН 

г. Киров 



Узлы 

крепления троса: 
а ~ на двигателе; 
б — на руле; 1 — оболочка троса; 2 — упор 
оболочки; 3 — колпачок; 4 — масло; 5 — 
трос; 6 — трубка; 7 — резиновый защитный 
чехол; 8 ~ крепление троса. 




в нынешне/и году автомобилестроение Страі^ы Советов 
отмечает свое 60-летие. 

В связи с этим юбилеем редакция решила серию 
«Из коллекции «За рулем» 1984 года посвятить опытным 
конструкциям, оставившим заметный след в истории 
советского автомобиля. 

Ведет серию, как ив ^ ^ # 

прошлые годы, редактор 
отдела науки 
и техники 
журнала 
инженер 
Л. Шугуров. 






1. «ПРОМБРОНЬ— С24/45)» 

Опытныо обрзіцы соестсимі двтомобмлен потллмсь еще до 
того, ком на іасоде АМО (ныне ЗИЛ), ст.тви.«м рсдоначлльмкком 
нашей мтомовилкмэй нндустрнм, были аылуідгны персые мтын- 
ны. Обьедкненне гЛромброма» п 1912 году собрало иасиольмо 
лагкоаыі автомобилей, взял аа основу коиструв ^ню «Руссо-5алт- 
С24 40« 18-й серии и модерннінроеав ее. Первый Брсие-танкорс- 
мойтный завод (1-й БТАЗІ зтосо объединеиня сделал три прото- 
типа и 38 иомглемтоа деталей дли послсдуюмего мелкосерий- 
ного производства. Из ині впоследствии другой завод, 2-й БТАЗ 
собрал лромыіьлонную партию этні машин, но а дзльнейыем 


изменил пройзводстяеиный профиль и к изготовлению авто- 
мобилей не возвраідзлся. Дее машины «Промброиьи со стартовы- 
ми номерами «9» и «ІЭ» приняли участие ас Всероссийском 
ис-ытательном антомобильном пробеге 1921 года. 

Год выпуска — 1922; число мічт — 6; дангатель; тип — 
чатырвітамтный, карбюраторньй, число цнлнидріМі — 4, 

рабочий объем — 4101 см , стппеиь сжатия — 4, мотцность — 
42 л. с. 11 кВт при 1800 об мин; число передач — 4; гнавиаа 
передача — конические иестерин; размер шин — 880 • 120 мм; 
длииа — 1040 мм; иирниа — 1610 мм; высоте — 1980 мм; 
^за — 1200 мм; колея — 1161 мм; масса а сиаряшенноч состотн 
НИН — 1810 кг; намболыиая скорость — 71 км ч. 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ Заррем 


Иидемс 70121 
Цена 1 руб 


2. АМО— Ф15 


восемь лет зааод АМО (ныне ЗИЛ| аытустнл около 6 тысяч 
АМО— Ф11. 


Опытная партия из 10 машин была собрана 1—6 ноября 
1924 года. Это были первые советские грузовые автомобили, 
сделанные заоодсм АМО. Серийные образуй, модели, аыпу- 
скавь.сйся до 1911 года, отличалнсь~пт пераыі машин формой 
радиатора, конструкцией кабины, сцеллення, системами питания, 
пуска, злектрооборудоеання, другими злемситаин. На {.леей 
АМО — Ф11 делали ппоспедстяин а в т о бусы, потиарньм, малнции- 
сине машины, броневики и штабные .аегкояые оатрмобилн. За 


к 





Год выпуска — 1924; число мест — 2; грузоподъемность - 
1100 кг; двигатель; тип — четыреітактиын, карбюраторный, 
чнспо цилиндров — 4. рабочий объем — 4196 см , степень сжа- 
тия — 4, моъдностъ — 11 я. с., 26 кВт при 1403 об мин; число 
передач — 4; главная передача — конические шестерни; размер 
в.нн — 880X120 мм; длина — 1110 мм; ширина — 1760 мм; 
высота — 2210 мм; база — 1070 мм; кв.-тея — 1400 мм; масса а 
снаряженном состоянии — 2010 иг; наибольшая скорость — 
42 км/ч. 
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